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Tavaraliikenne ja yhdistetyt kuljetukset 
Tiehallitus ja Valtionrautatiet päättivät yhdessä 
selvittää eri kulkumuotojen välisen yhteistyön 
kehittämisen tarjoamia mandollisuuksia, keinoja ja 
edellytyksiä henkilö- ja tavaraliikenteen palvelu-
tason parantamiseksi. 
Työssä on painotettu henkilöliikenteeseen ja erityi-
sesti matkakeskusideaan liittyviä kysymyksiä. 
Tavaraliikenneosassa on pääpaino ollut yhdiste-
tyillä kuljetuksilla. 
Aineistoa selvitystä varten on kerätty kirjallisuus- 
tutkimuksella sekä kuudelta esimerkkipaikkakun-
nalta Suomesta: Oulu, Kokkola, Hämeenlinna, 
Hyvinkää, Lahti ja Tikkurila. Lisäksi on tutustuttu 
lähinnä ruotsalaisiin ja tanskalaisiin esimerkkikoh-
teisiin. Talven ja kevään 1991 aikana on vielä osal-
listuttu eräisiin kansainvälisiin alaan liittyviin 
kokouksiin ja kongresseihin ajankohtaisimpien tie-
tojen saamiseksi mukaan raporttiin. 
Työn aikana on pidetty kaksi seminaaria, joihin ovat 
osallistuneet laajasti valtion, kuntien, liikenteenhar-
joittajien ja monien muiden organisaatioiden edus-
tajia käyttäen valmisteltuja puheenvuoroja ja osal-
listuen ryhmätöihin. Seminaareissa on saatu 
arvokkaita kannanottoja raportissa esitettyihin aja-
tuksiin. 
Parlamentaarinen liikennekomitea julkaisi yksimie-
lisen mietintönsä maaliskuussa 1991 todeten tiivis-
telmässään mm.: 
"Jou kkoli ikenteen tulee parantaa palvelutasoansa 
ja siten turvata markkinaosuutensa ensisijaisesti 
houkuttelevuuttaan kehittämällä. Joukkoliikenteen 
yhteistyötä ja koordinointia tulee parantaa. Jouk-
koliikenne tulee nähdä kokonaisjärjestelmänä, 
jossa eri liikennemuotojen palvelut täydentävät toi-
siaan ja jossa lähtökohtana on matkustajien tar-
peet. Valtion ja kuntien tulee tukea joukkoliiken-
nettä siten, että tuella mandollistetaan joukkolii-
kennejärjestelmän kehittyminen eri matkustaja- 
ryhmien tarpeita vastaavaksi kokonaispalveluksi." 
Tässä selvityksessä esitetyt ideat tukevat hyvin 
komitean kannanotossaan esittäm iä ajatuksia ja 
selvityksen valmistuminen on jo sinänsä eräs 
ensimmäisistä konkreettisista toimista em. periaat-
teiden toteuttamiseksi. 
Raportissa on käsitelty useita erillisiä kehittämis-
toimia. Ne tulisi nähdä yhtenä kokonaisuutena, 
eräänlaisena liikennemuotojen yhteistyön kehittä-
misen filosofiana. 
Työhön liittyvä konsulttitoimeksianto aloitettiin jou- 
lukuussa 1990. Konsulifina on toiminut Liikenne- 
tekniikka Oy alikonsulttinaan KeskustaKehitys Oy. 
10.12.1991 
ARVOISA VASTAANOTTAJA 
LIIKENNEMUOTOJEN VÄLISEN YHTEISTYÖN KEHITTÄMINEN 
Valtionrautatiet ja Tiehallitus lähettävät tiedoksenne oheisen selvityksen, 
jossa kartoitetaan ja ideoidaan eri liikennemuotojen välistä yhteistyötä edistä-
viä keinoja 
Toivomme raportin edistävän yhteistyötä ja johtavan käytännön sovellutuk-
sun. 
Julkaisua on tilattavissa lisää seuraavista osoitteista: 
Tiehaltitus/Painotuotevarasto, PL 33, 00521 Helsinki, 
puh. 90-1 542051 
ValtionrautatietJPainotuotevarasto, PL 16, 05821 Hyvinkää, 
puh. 914-262874. 
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MATKAKESKUKSISSA ASEMAT JA PALVELUT SAMAN KATON ALLE 
Tiehallitus ja VR ovat tehneet selvityksen eri liikennemuotojen vä-
lisen yhteistyön kehittämiseksi. Matkakeskusjärjestelinän luomista 
Suomeen esitellään selvityksen yhtenä keskeisenä ideana. 
Matkakeskuksissa yhdistyvät eri joukkoliikenneasemat ja niiden pal-
velut. Sujuva siirtyminen liikennevälineestä toiseen helpottuu ja 
myös matkustajamäärät kasvavat. Asemapalvelut lisääntyvät ja kustan-
nukset säästyvät. Kehittämällä sekä maankäyttöä että liikennejärjes-
telmiä matkakeskuksien yxnpäristöissä tuetaan sekä matkustamista että 
matkakeskuksia. 
Matkustajien ensisijainen tavoite on päästä määränpäähänsä nopeasti, 
mukavasti ja sujuvasti. Kaikkien kulkuniuotojen saumaton yhteistyö, 
matkaketjujen tasalaatuisuus ja vaihtoasemien merkitys korostuvat. 
Myös tavaraliikenteen kuljetusten rationalisointi ja sujuvien kulje-
tusketjujen muodostaminen ovat taloudellisesti perusteltuja. 
Nopea ja kehityskykyinen valtakunnantasoinen rautatieliikenne on 
joukkoliikenteen runko. Siihen kytketään sujuvasti muut liikennemuo-
dat. Joustava siirtyminen asemalta toiselle ja eri liikennevälinei-
den aikataulujen yhteensovittaminen mandollistavat sujuvan liikkumi-
sen eri liikennevälineiden välillä. 
Kaikki joukkoliikenteen linjat johtavat taajamien keskusliikennease-
mille. Siirtyminen liikennevälineestä toiseen on nopeaa ja helppoa. 
Matkakeskuksien yhteyteen kehitetään myös monipuolinen liityntäpysä-
köintijärjestelmä. Se yhdistää henkilöauto- ja joukkoliikenteen. 
Parhaimmillaan se korvaa osan uusista väyläinvestoinneista. 
Tavaraliikenteessä selvitettiin yhdistettyjä kuljetuksia ja niiden 
teknistä kehitystä. Niiden yhteiskuntataloudellisia säästöjä tuot-
tavat tekniset kehittämisedellytykset ovat olemassa, mutta toimin-
taedellytykset ovat rajalliset. Niiden kehittäminen vaatii muun 
muassa kombiliikenteen solmukohtien määrittelyä. Euroopan yhdentymi-
nen tukee yhdistettyjen kuljetusten kehittämistä. 
Liikennemuotojen välisen yhteistyön kehittäminen antaa suunnan, mi-
ten eri liikennemuodot tehokkaasti täydentävät toisiaan.Tiehallitus 
ja VR esittävät ideoiden jatkokehittämiseksi käytännön toimia eri 
osapuolille: kunnille, maakuntaliitoille ja liikennepalvelujen tuot-
tajille. 
Lisätietoja antavat: Juhani Tervala, Seppo Kähkönen, Markku Pesonen 
apulaisjohtaja, ratainsineäri , henkilöliiken- 
teenj ohtaj a 
tiehallitus 	VR 	VR 
90- 154 2011 90-707 2240 	90-707 2700 
Yhteenveto, henkilöliikenne 
Matkaketju, mielikuvat, informaatio 
Tavoitteena on ollut kartoittaa ja ideoida eri liiken-
nemuotojen yhteistyötä ed istäviä keinoja. 
Matkustajan ensisijainen tavoite on päästä mää-
ränpäähänsä nopeasti, mukavasti ja edullisesti. 
Yksittäinen kulkutapa tai kulkutapojen yhdistelmä 
ei ole niin tärkeä kuin koko matkaketjun sujuvuus. 
Tämä matkaketjuun liittyvä ominaisuus korostaa 
kaikkien kulkumuotojen saumattoman yhteistyön 
ja matkaketjun tasalaatuisu uden tärkeyttä sekä 
erityisesti vaihtoasemien merkitystä. 
Kulkutavan ja reitin (matkaketjun) valinta tehdään 
matkapäätöksen yhteydessä. Päätös tehdään 
todellisten tietojen, mutta myös niiden mielikuvien 
pohjalta, joita on syntynyt aikaisemmista koke-
muksista, mainonnasta jne. Mielikuvat eivät tehdyn 
tarkastelun mukaan vastaa rautatie-ja linja-autolii-
kenteen todellisia olosuhteita. Rajatapauksissa 
tämä vähentää näiden kulkumuotojen käyttöä. 
Matkapäätöksen tekoon tarjolla oleva informaatio 
on kulkumuotokohtaista. Yhdistettyä informaatiota 
on vaikea saada. Myös lippujärjestelmät ovat pää-
osin erilaisia ja kulkumuotokohtaisia, vaikka joita-
kin esimerkkejä yhteisistäkin lippujärjestelmistä 
on. Aikataulukoordinaatio ei kaikilta osin toimi. 
Myös nämä seikat vaikeuttavat sujuvien matkaket-
jujen käyttöä ja liikennemuotojen yhteistyötä. 
Kuka tuottaa matkaketjupalveluita 
Liiken nepalvelujen tuottajat ovat organisoituneet 
ku Ikum uotokohtaisesti. Matkaketjuajattelua tuke-
vaa koko matkaketjua palvelevaa organisaatiota ei 
ole, vaan toiminta on tapauskohtaisen yhteistyön 
varassa. Asemien suunnittelu ja kehittäminen kyt-
keytyy usein kunnan kaavoitusprosessin kautta 
kunnan ja valtion eri organisaatioihin. Rahoitus- 
päätösten saaminen yksinkertaisistakin kehittä-
mistoimenpiteistä voi olla vaikeaa. 
Kohti parempia matkustajapalveluja 
Matkustajamäärien kasvun hidastuminen sekä eri 
liikennemuotojen asemien sijainti hajallaan taaja-
marakenteessa eivät edesauta matkustajapalvelu-
jen parantamista joukkoliikenneasemilla. Eri liiken-
nemuotojen matkustajapalvelujen keskittämisellä 
saadaan palvelutaso paranemaan. Samoilla kus-
tannuksilla voidaan palvelutarjontaa laajentaa tai 
aukioloaikoja pidentää. 
Hajoava kaupunkirakenne - heikommat liiken-
nepalvelut 
Maankäytön osalta ongelmat liittyvät kaupunkira-
kenteen hajoamiskehitykseen, joka ei tue keskus-
tassa sijaitsevien joukkoliikenneasemien vetovoi-
maa. Asemia ei aina ole myöskään tuettu kehittä-
mällä niiden ympärille sopivaa maankäyttöä. VR:n 
maita sijaitsee usein keskeisillä kaupunkialueilla. 
Nämä alueet tarjoavat tulevaisuudessa mandolli-
suuden joukkoliikenneasemien ja niitä tukevan 
maankäytön kehittämiseen. 
Matkakeskus parantaa palvel uita ja vähentää 
kustannuksia 
Matkakeskusajatuksen perusidea on yhdistää eri 
liikennemuotojen asemat ja niihin liittyvät palvelut. 
Käyttäjämäärien lisääntyminen tarjoaa mandolli-
suuden ylläpitää parempia palveluja. Investointi-ja 
käyttökustannukset pienenevät tilojen ja alueiden 
tehokkaammasta käytöstä johtuen. Siirtyminen 
kulkumuodosta toiseen sujuvoituu. Mandollisuudet 
yksityiseen rahoitukseen paranevat. 
Tehty kirjallisuusselvitys osoitti, että matkakeskuk-
sia ollaan kehittämässä runsaasti eri puolilla maail-
maa. Hyvä esimerkki on Ruotsin rautateiden laaja 
ja järjestelmällinen käynnissä oleva ohjelma. Suo-
malaisessa mallissa halutaan hyödyntää nämä 
kehitysajatukset ja lisäksi korostaa Ii ikennemuoto-
jen yhteistyön tärkeyttä ja ympäröivän maankäy-
tön tuen merkitystä. Tämä on myös kaupunki-
rakenteen kehittämisen kannalta edullista. 
Kunnan kannalta voi matkakeskusten ja niiden 
ympäristön maankäytön ja liikenteen kehittäminen 
tuottaa monia etuja. Palvelut ovat paremmin kunta-
laisten, myös autottomien, saavutettavissa. Kes-
kusta-alueen liikennesurrite moni ne haittavaiku-
tuksineen voi pienentyä joukkoliikenteen osuuden 
kasvaessa sekä matkojen yhdistymisen ja lyhene-
misen seurauksena. Kaikki tämä edellyttää kuiten-
kin liikenneverkkojen ja maankäytön määrätie-
toista ja oikeansuuntaista kehittämistä. 
vaihtoehdoista lähtö- ja määräpaikan välillä siten, 
että kaikki kulkumuodot otetaan huomioon kustan-
nus-, matka-aika- ja mukavuustekijöineen. Imagon 
kehittämisen tavoitteena tulee olla imagon saami-
nen vastaamaan todellista palvelua ja eräiden ima-
goa laskevien "pullonkaulojen" poistaminen. 
Lopuksi 
Liikennemuotojen yhteistyön kehittäminen voi 
tapahtua vain usean samaan suuntaan vaikuttavan 
toimen avulla. Tässä käsitellyt erilliset asiakokonal-
suudet muodostavat yhdessä suunnan ja ajattelu-
tavan, jota eri osapuolet voivat käytännön toimin-
nassaan noudattaa. Yhteistyön avulla luodaan 
edellytyksiä palvelujen parantumiselle ja inves-
tointi- ja käyttäkustannusten vähentämiselle sekä 
matkojen paremmalle sujuvuudelle. 
Höje Taastrup, asemalaiturit ja asema. /Parkeringstatio-
nen Höje Taastrup, 1988/ 
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Höje Taastrup, uusi tanskalainen matkakeskus./Parkeringstationen Höje Taastrup, 1988/ 
Matkakeskusten kehittäminen voisi tapahtua 
asteittain. Ensimmäiseksi kartoitettaisiin kehittä-
misedellytykset paikkakunnittain. Toiseksi tarkas-
teltaisiin, minkälainen hierarkinen valtakunnalli-
nen verkosto matkakeskuksista voitaisiin luoda. 
Ensimmäisistä kohteista laadittaisiin koesuunni-
telma ja kokeiluprojekti. Kehittämistä jatkettaisiin 
sitten järjestelmällisesti arkkitehti- ja liikennesuun-
nittelukilpailujen avulla paikkakunnittain. 
Park&Ride - tavaksi tarjota, tavaksi käyttää 
Park&Ride -järjestelmät (P&R) ovat olleet toisena 
erityistarkastelun kohteena. P&R -palvelu on vält-
tämätön palvelumuoto myös joukkoliikennease-
milla. P & R -järjestelmät liittyvät lisäksi osana suur -
ten kaupunkien liikennejärjestelmäkokonaisuu-
teen. Parhaimmillaan voi 1000-2000 paikan P&R 
-järjestelmä korvata 1 + 1 -kaistaisen keskustaan 
johtavan väylän. P&R -järjestelmän onnistumisen 
ehtona on, että matkustaja saavuttaa rahallisia ja! 
tai ajallisia hyötyjä ja että matkustusmukavuus ja 
turvallisuus säilyvät. Park&Ride -paikkojen tarve 
tulee arvioida tapauskohtaisesti, karkea nyrkki-
sääntö on 0,5-2,0% vaikutusalueen asukaslu-
vusta. 
Kulkumuotojen yhteiset palvelut yhteiselle 
organisaatiolle 
Organisatorisia hyötyjä palvelun paranemisen ja 
käyttökustannusten alenemisen muodossa olisi 
saatavissa yhdistämällä eräitä valtakunnallisia 
palveluita. Näitä olisivat aikatauluinformaation 
tuottaminen, yhteisen lippujärjestelmän luominen 
ja yleinen imago- ym. tiedotus. Aikatauluinformaa-
tion tuottamisen tavoitteena tulee olla tieto matka- 
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Yhteenveto, tavara liikenne 
Yhdistetyt kuljetukset avainasemassa tavaralii-
kenteessä 
Selvitys rajattiin koskemaan vain yhdistettyjä kul-
jetuksia ja niiden teknistä kehitystä. Erityisesti on 
selvitetty kuorma-autojen sekä perävaunujen eli 
trailereiden rautatiekuljetusmandollisuuksia. 
Suhtautuminen yhdistettyihin kuljetuksiin on viime 
vuosina olennaisesti muuttunut. Kuljetusyritykset 
näkevät kombikuljetukset pikemminkin mandolli-
suutena kuin uhkana. Euroopan yhdistymisen pai-
neet pakottavat rationalisoimaan kuljetuksia. 
Yhdistettyjen kuljetusten kuljetusvirrat ovat Suo- 
messa hyvin pienet. Asukaslukuun suhteutettuna 
Ruotsin kombiliikenteen määrät Suomeen verrat-
tuna olivat nelinkertaiset v. 1990. Suomessakin on 
kasvupotentiaalia, mutta teollisuuden painopisteen 
ollessa etelässä ei Ruotsia vastaaviin tavaramää-
riin tulla pääsemään. 
Lähes jokaisessa Länsi-Euroopan maassa on 
kombiliikenneyhtiö. Omistusperiaatteita on yleen-
sä kaksi. Rautatiet omistaa joko selkeän enemmis-
tön osakkeista tai korkeintaan kolmasosan. 
Suomessa yhdistettyjä kuljetuksia voidaan kehit-
tää määrittelemällä ne paikkakunnat, joissa kombi-
liikennettä tullaan kehittämään siten, että maahan 
muodostuu tarkoituksenmukainen yhdistettyjen 
kuljetusten verkko. 
Mikäli talousalueen kombiliikenne toimii hyvin, voi-
daan vähäliikenteisiä pistoraiteita purkaa. Raitei-
den maapohjaa keskeisillä kaupunkialueilla va-
pautuu muuhun käyttöön. 
VR:llä on edelleen mandollisuuksia kehittää yhdis-
tettyjä kuljetuksia teknisesti ja tuotannollisesti sekä 
tehostaa markkinointiaan. 
Kuljetuksia hoitamaan voidaan tarvita kombiliiken-
neyhtiö, jossa VR on yhtenä osakkaana. Pohjois-
maisia kuljetuksia varten voidaan niinikään tarvita 
oma organisaationsa. Pohjoismaiden kaupasta 
20% suuntautuu muihin Pohjoismaihin, joten ma-
teriaalivirrat ovat merkittäviä. 
Kontit ja perävaunut 
juniin pitkillä matkoilla. 
Terminaalikurottaja 
toiminnassa. 
Liikennemuotojen rooli kiteytymässä 
• 	Henkilöautoliikenteessä on tapahtunut 
voimakasta kasvua, mutta myös joukko- 
liikenteen matkamäärät ovat kääntyneet 
nousuun 
• 	Rautatieliikenne on joukkoliikenteen 
runkokuljetusmuoto, johon muut liiken-
nemuodot voidaan sujuvasti kytkeä 
• Joukkoli ikenneasemien välistä vaihto-
mandollisuutta sekä aikataulujen yh-
teensoviifamista voidaan kehittää pai-
kallisella tasolla 
Liikennemuotojen viimeaikainen kehitys 
Kaukojunien matkustajamäärät ovat kääntyneet 
noin 3%:n vuosittaiseen kasvuun. Eniten ovat kas-
vaneet kaukojunilla tehtävät opiskelu- ja vapaa- 
ajan matkat. 
Joukkoliikennemuotojen markkinaosuuksia. 
Sekä linja-autojen peruspalveluliikenteessä (maa-
seudun ja haja-asutusalueiden vakiovuoroliiken-
ne) että taajamien välisessä pikavuorol iikenteessä 
ovat matkustajamäärät vähentyneet viimeisen vii-
den vuoden aikana. Pahin aallonpohja on saavu-
tettu ja aivan viime aikoina matkustajamäärät ovat 
kääntyneet lievään nousuun. 
Henkilöautoliikenteen osuus henkilökuljetussuo-
ritteesta on jatkuvasti kasvanut viime vuosikymme-
nien aikana. Kasvua on ollut viime vuosina noin 
3 %lv. Linja-autoliikenteen henkilökuljetussuorite 
on pysynyt lähes muuttumattomana koko 1980- 
luvun ajan, kun taas rautatieliikenteen suoritteen 
kasvu viime vuosina on ollut noin 0.5 %/vuosi. Koti-
maan lentoliikenteessä vastaava henkilöku Ijetus-
suorite on 1980-luvun jälkipuoliskolla kasvanut 
noin 5%/vuosi. 
Liikennemuodoille valtakunnallinen työnjako 
Joukkoliikenteen kehittäminen on yleisesti hyväk-
sytty liikennepoliittinen periaate. Joukkoliikenteen 
tarve tulee säilymään ja joukkoliikennejärjestel-
män ylläpitoa korkeatasoisena ja kattavana on 
pidettävä kaikille kuuluvana peruspalveluna. 
Junan toimiessa joukkoliikenteen runkokuljetta-
jana on liityntäliikenneasemien linja-autoaikataulut 
sovitettava juna-aikatauluihin siten, että syntyy 
mandollisuus joustavaan ja nopeaan julkisilla kul-
kuvälineillä tehtävään matkaketjuun. 
Juna sopii kaikille matkustajaryhmille. Sillä mat-
kustavat niin opiskelijat, eläkeläiset kuin liikemie-
hetkin. 
Matka-aika (h) 
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Kulkumuotojen tyypillisiä matka-aikoja eri etäisyyksillä. 
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Suomi tarvitsee korkealuokkaisten vaihtoasemien ver-
kon. Nopeat junat voivat toimia pitkillä matkoilla runko-
kuljettajina, joihin muut kulkumuodot kytkeytyvät. 
Linja-autoliikenteen vahvuutena ovat kaupunkien 
lähiliikenne sekä rautateiden liityntäkuljetukset. 
Näin juna ja linja-auto tukevat toisiaan. Myös taksit 
osallistuvat syöttöliikenteeseen. Li nja-automatkus-
tajat ovat junamatkustajien kaltaisia. Linja-auton 
käyttäjäkunnassa ovat kuitenkin enemmistönä 
opiskelijat ja eläkeläiset sekä naispuolisetja pieni-
tuloiset matkustajat. 
Henkilöauton vahvuutena on sen riippumattomuus 
aikatauluista. Edullisimmillaan se on, kun matkus-
tajia ja/tai tavaroita on paljon. Pitkillä matkoilla auto 
junassa/laivassa -palvelu on hyvä esimerkki liiken-
nemuotojen yhteistyöstä. 
Lentoliikenne kilpailee muiden liikennemuotojen 
kanssa pitkillä pääkaupunkisuuntautuneilla mat-
koilla nopeutensa avulla. Henkilöauton ja lentoko-
neen käyttäjäprofiili kaukoliikenteessä on varsin 
samankaltainen. Tyypillisin käyttäjä on keski-ikäi-
nen, johtavassa asemassa oleva hyvätuloinen 
mies. Työajan matkojen osuus lentoliikenteessä on 
suuri. 
Junat ja linja-autojen pikavuoroliikenne palvelevat 
osittain samoja asiakkaita. Tyypilliset henkilöauto-
ja lentomatkustajat poikkeavat näistä selvästi. No-
peat junat ovat kilpailukykyinen vaihtoehto myös 
lentomatkustajille. 
Keskipitkillä matkoilla voidaan kehittää sellainen 
raideliikenteeseen perustuva kilpailukykyinen 
joukkoliikennejärjestelmä, jota muut kulkumuodot 
täydentävät ja tukevat ja joka palvelee hyvin kaikkia 
kansalaisryhmiä. 
Liikennemuotojen yhteistyössä on kehittämis-
mandollisuuksia myös paikallisella tasolla 
Tyypillinen tilanne Suomen kaupungeissa on, että 
matkustam iseen liittyvät asemat ja palvelut sijaitse-
vat kaupungin keskustan tuntumassa erillään toi-
sistaan. Asiaa havainnollistaa oheinen Oulun esi-
merkki, missä kaupungin informaatio- ja turistipal-
velu, Finnairin kaupunkitoimisto, rautatie- ja linja- 
autoasema sijaitsevat kaikki eri alueilla vaikeuttaen 
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Matkustamiseen liittyvät asemat ja palvelut sijaitsevat 
erillään. Tyypillisenä esimerkkinä Oulu. 
ja pidentäen vaihtomatkoja. Paikallisliikenteen ja 
lentokentän bussilinjat eivät kulje rautatieaseman 
kautta. Oulussa, kuten monissa muissakin Suo-
men kaupungeissa on rautatiealueillaja niiden tun-
tumassa maita, joiden maankäyttöä kehittämällä 
voidaan liikenneasemien toimintaa tukea tarkoituk-
senmukaisella ja kaupunkirakennetta eheyttävällä 
tavalla. 
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Matkapäätökseen vaikuttavat matkaketjun kaikki vaiheet 
• 	Matkapäätös tehdään niiden tietojen ja 
mielikuvien pohjalta, joita matkustajalla 
on eri vaihtoehdoista 
• 	Rautatie- ja Ii nja-autoliikenteessä todelli- 
nen palvelutarjonta on parempi kuin 
matkustajien mielikuvat palveluista 
• Liikenneasemat ja matkakeskukset ovat 
oleellinen osa matkaketjua. Liikenteen 
sujuvuus- ja mukavuusvaatimukset ase- 
muta korostuvat. Näin korostuu myös 
kulkumuotojen saumattoman yhteistyön 
merkitys. 
Matkapäätös ja matkaketju 
Oheisessa kuvassa on esitetty tyypillinen matka-
ketjukaavio. Yksinkertaisemmat ja monimutkai-
semmat matkat ovat kaavion erilaisia muunnelmia. 
Erityisen tarkastelun kohteina ovat matkaan liitty-
vät vaihtoasemat, joissa tapahtuu siirtyminen kul-
kuvälineestä ja kulkumuodosta toiseen. Vaihto on 
matkakokonaisuuden oleellinen ja saumaton osa, 
jolle tulee asettaa vähintään samat sujuvuus- ja 
mukavuusvaatimukset kuin liityntä- ja runkomat-
koillekin. 
Matkapäätöksen tekoon liittyy eräitä tärkeitä näkö-
kohtia. Matkustajan tavoitteena on tietysti  valita tar-
koitukseen sopivin kulkumuoto tai kulkumuotojen 
yhdistelmä. Sopivin tarkoittaa hinnan, mukavuu-
den ja nopeuden yhdistelmää. Periaatteessa mat-
kapäätöksen tekijällä tulisi siis olla tiedossaan 
kaikkien vaihtoehtojen hinta- ja aikataulutiedot 
sekä käsitys matkustamiseen liittyvistä mukavuus- 
tekijöistä. Koska näin ei käytännössä ole, tapahtuu 
matkapäätöksen teko sen käsityksen tai mieliku-
van pohjalta, joka päätöksentekijällä on. Jos vaih-
toehtona on oman auton käyttö, tunnetaan se 
todennäköisesti kaikkein parhaiten. 
VR:n palveluista tehtiin testikysely, joka kohdistet-
tim ryhmälle, jonka jäsenistä suuri osa oli erilai-
sissa liikenne- ja kaupunkisuunnitteluun liittyvissä 
tehtävissä. Kysely osoitti, että tietämättömyys VR:n 
palveluista oli varsin suuri ja säännöllisesti sen 
suuntainen, että tarjolla olevia palveluja aliarvioitiin. 
Sama tulos olisi todennäköisesti saatu myös linja-
autoliikenteestä. 
Matkapäätökset tehdään siis perustuen väärään ja 
aliarvioivaan käsitykseen joukkoliikennematkoilla 
tarjolla olevista palveluista. Tämä johtaa rajata-
pauksissa epätarkoituksenm ukaiseen matkaket-
juvalintaan, esimerkiksi henkilöauton käyttöön. 
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SAAPUMINEN 
MkARÄNPAÄHÄN 
Matka on kokonaisuus, jonka kiinteitä osia ovat vaihdot 
asemilla. Matka päätöksen tekoon vaikuttavat kokemuk-
set, tiedot ja mielikuvat matkaketjuvaihtoehdoista. 
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ERILUSTEN ASEMIEN JARJESfELM 
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v1ATKAKESKUSJÄRJESTELMÄ 
LÄHTö M&ARAflAIKKA 	 D 	 kENNES,A 
Matkakeskus yksinkertaistaa matkaketjua. 
Uudistettua asema ympäristöä, Union Station, Washing-
(on DC. 
Käsitys eri kulkumuotojen ominaisuuksista muo-
dostuu aikaisempien kokemusten pohjalta. Parhai-
ten jäävät mieleen huonoimmat ja parhaimmat 
kokemukset matkan aikana. Tässä suhteessa ase-
mat voivat muodostua kielteisessä mielessä ratkai-
seviksi. Ne voidaan kokea pitkästyttäviksi, niissä 
joudutaan kantamaan tavaroita, ne voivat olla kyl-
miä, likaisia ja epäviihtyisiä. Jos näin on, voi seu-
raavaa matkapäätöstä tehdessä ratkaisuna olla 
joku kilpaileva vaihtoehto, esimerkiksi henkilöauto. 
Tärkeää on siis huomata kuvioon merkitty palaute 
matkakokem uksesta takaisin uuden matkapää-
töksen tekoon. Matkapäätöksenteko ei ole puh-
taasti rationaalinen tapahtuma vaan perustuu 
myös tunteisiin ja mielikuviin. 
Matkaketjutarkastelu valottaa myös matkustami-
sen toista tärkeätä piirrettä: matkustajan perus-
päämäärä on vain päästä perille sujuvasti, muka-
vasti ja edullisesti. Kulkumuodot eivät sinänsä ole 
tärkeitä, ne voivat olla mitä tahansa, kunhan vain 
matkustamiseen liittyvät em. tarpeet tulevat täy-
tetyiksi. Tämä matkustajan tarpeista lähtevä vaa-
timus korostaa kulkumuotojen saumattoman 
yhteistyön tärkeyttä ja erityisesti asemilla tapahtu-
van vaihtamisen sujuvuutta ja mukavuutta. Kulku- 
muotojen välinen kilpailu - jos se tapahtuu matka- 
ketjun sujuvuuden kustannuksella - ei ole matkus-
tajan tarpeen mukaista ja kääntyy lopulta itseään 
vastaan. 
Matkaketjua ja matkapäätöksen tekoa tarkastelta-
essa on vielä huomattava, että jonkin matkaketju-
vaihtoehdon osalta kielteinen päätös voi tapahtua 
ketjuun liittyvän huonoimman lenkin pohjalta. Täl-
lainen voi olla esimerkiksi Park&Ride -paikan 
puute asemalla, lastenvaunujen tai pyörätuolin 
käsittelyn vaikeus junassa, odotusajat asemilla, 
asemien sosiaalisen ympäristön pelko jne. Myös 
tämä ilmiö korostaa liikennemuotojen yhteistyön 
tärkeyttä. Matkaketjujen sujuvuuden ja teknisen 
laadun tulee olla tasalaatuisia ja hyviä. Hyvät linja- 
autojen jatkoyhteydet ovat yhtä tärkeitä rautateille 
kuin rautateiden jatkoyhteydet linja-autoille. 
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Matkakeskusajatus - kulkumuotojen erilliset asemat ja palvelut yhteen 
• 	Erilliset joukkoliikenneasemat ovat kus- 
tannuskierteessä 
• 	Joukkoliikenteen asemien yhdistämi- 
sellä parannetaan matkustajien palvelua 
ja vähennetään investointi- ja käyttökus-
tannuksia 
• 	Matkakeskuksia on tuettava kehittä- 
mällä ympäröivää maankäyttöäja liiken-
neverkkoja 
• 	Kansainvälisiä esimerkkejä on runsaas- 
ti. Suomen malli korostaa sujuvaa siirty-
mistä kulkumuodosta toiseen, kulku- 
muotojen yhteistyötä 
Liikenneasemien palvelutason ylläpito-ongelma 
Jou kkoliikenteen matkustajamäärät ovat olleet 
yleisesti ottaen laskusuunnassa, vaikka eräitä kas-
vaviakin osa-alueita on. Seurauksena on ainakin 
linja-autoasem illa havaittu valitettava kustannus- 
kierre likimain seuraavaan tapaan: 
- 	matkustajamäärät vähenevät, jolloin 
- 	lipputulot vähenevät, jolloin 
- 	palveluja on supistettava, josta seuraa, 
että 
- 	matkustajamäärät vähenevät, jolloin taas 
- 	lipputulot vähenevät 
- 	jne. 
Palvelujen supistaminen voi saada seuraavia muo-
toja: 
- 	linjoja lakkautetaan 
- 	vuorovälejä pidennetään 
- 	kalusto ikääntyy 
- 	asemapalvelut supistuvat 
- 	asemien hoito ja kunnossapito laiminlyö- 
dään. 
Asemapalvelujen supistuminen johtaa mm. auki-
oloaikojen (illat ja viikonloput) lyhenemiseen. Näin 
lipunmyynti ja aikataulutietojen saanti loppuu tär-
keinä matkustusaikoina. 
Matkakeskus 
Matkakeskuksen idea käy ilmi oheisesta kaaviosta. 
Perusajatuksena on yhdistää eri liikennemuotojen 
päällekkäiset palvelut ja muut matkustamiseen liit-
tyvät palvelut. 
Palvelujen yhdistäminen johtaa suurempaan käyt-
täjämäärään, joka voi puolestaan ylläpitää parem-
pia palveluita. Paremmat palvelut tuovat lisää 
asiakkaita. Yhdistämällä tiloja päästään edullisem-
piin investointi-ja käyttökustannuksiin. Säästyvillä 
varoilla voidaan vaikuttaa palvelujen edelleen 
kehittämiseen tai matkojen hintoihin. Supistuvien 
aukioloaikojen ja huononevien palvelujen kierre 
saadaan katkaistuksi ja parhaimmassa tapauk-
sessa nousujohteiseksi. 
Mandollisuudet liiketilojen yksityiseen rahoituk-
seen matkakeskusten yhteydessä kasvavat ase-
maympäristöjen houkuttelevuuden kasvaessa. 
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YMPÄRÖIVÄN MAANKÄYTÖN JA 
LIIKENNEJÄRJESTELMÄN TUKI 
HYÖDYT: 
• SUUREMPI KÄYITAJAMAARA 
• PAREMMAT PALVELUT 
• PIENEMMÄT KÄYUÖ- 
KUSTANNUKSET 
• PIENEMMÄT INVESTOINNIT 
• PIDEMMAT AUKIOLOAJAT 
Matka keskus syntyy kun erilliset matkustamiseen liittyvät 
asemat ja palvelut yhdistetään. Matka sujuvoituu ja 
kustannukset alenevat Tehokkuutta parannetaan ympä-
röivän maankäytön ja liikennejärjestelmän tuella. 
SUJUVAMPI SIIRTYMINEN 
KULKUMUODOSTA TOISEEN 
• PAREMMAT MAHDOLLISUUDET 
YKSITYISEEN RAHOITUKSEEN 
• KAUPUNKI RAKENTEEI 
KANNALTA TERVE1TA 
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Matkustajan kannalta toimintojen yhdistäminen 
merkitsee paranevien palvelujen lisäksi helpom-
paa siirtymistä kulkumuodosta toiseen. Vaihtoajat, 
jotka tutkimusten mukaan koetaan kaksi kertaa 
rasittavammiksi kuin matka-aika, lyhenevät. 
Matkakeskusta voidaan ja sitä tulee tukea myös 
muilla matkustamiseen läheisesti liittyvillä toimin- 
noilla, jotka voivat sijaita matkakeskuksen yhtey-
dessä tai sen välittömässä läheisyydessä. Esi-
merkkejä tällaisista toiminnoista ovat mm. hotelli, 
kunnan matkailuinformaatiopalvelu, ravintola, 
ostoskeskus jne. 
ten toimesta. Käsite matkakeskus tarkoittaakin 
näissä maissa lähinnä rautatieasemien uudista-
mista. 
Ruotsin mallissa on rautatieasemien muuttami-
sesta matkakesku ksiksi tehty määrätietoinen 
ohjelma noin 40 asemalle. Kehittämiseen liittyy 
olennaisena osana asemaa ja sen ympäristöä kos-
kevien arkkitehtikilpailujen järjestäminen sekä 
matkakeskusten kiinteä sitominen ympäröivään 
kaupunkirakenteeseen. Ruotsin esimerkkinä ovat 
suuressa määrin toimineet Tanskassa toteutetut 
matkakeskukset. 
liikennemuotojen yhteistyötä ja sitä kautta saatavia 
rationalisointi- ja matkaketjujen sujuvuushyötyjä 
korostetaan. Matkakeskus ei ole yhden vaan 
monen kulkumuodon saumattomasti olemassaole-
vaan ja suunniteltavaan kaupunkirakenteeseen liit-
tyvä asema ja keskus. 
On selvää, että matkakeskusten toteuttaminen ei 
monista eri syistä aina voi tapahtua nopeasti. Rat-
kaistavana on monia hallinnollisia ja muita ongel-
mia. Päämäärää on kuitenkin pidetty hyvänä kaik-
kien haastateltujen osapuolien mielestä. Ideaa voi 
toteuttaa myös vaiheittain ja asteittain. 
Matkakeskuksia on järjestelmällisesti toteutettu ja 	Sekä Ruotsin että Tanskan mallit ovat hyviä ja niistä 
toteutetaan mm. Ruotsissa, Tanskassa ja Sak- 	voidaan oppia paljon. Tässä selvityksessä esitetty 
sassa (resecentrum, Reisezentrum) rautatielaitos- 	"Suomen malli" poikkeaa edellisistä siten, että eri 
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LENTO / D 	LAHTO-/MAARAPAIKKA 
/1 MATKAKESKUS 
.... - E 	LIIKENNEASEMA MATKAKETJUN OSA 
Matka ketjujen muodostuminen erillisten asemien ja matka keskusten järjestelmissä. Matkakeskusjärjestelmässä vaihdot 
tapahtuvat sujuvasti korkealuokkaisemmassa ympäristössä. 
Suomessa on 8 ns. keskusliikenneasemaa. Liike- 
taloissa sijaitsee 23 linja-autoasemaa. Matkahuol-
lon alustavan kartoituksen mukaan on asemien 
kehittäminen matkakeskusten suuntaan mandol-
lista n. 23 paikkakunnalla. Muilla paikkakunnilla 
(47 kpl) rautatie sijaitsee kaukana keskustasta tai 
esteenä on muita tekijöitä. 
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Tukholman keskusrautatieaseman yhteyteen rakennetun 
linja-autoaseman sisätiloja. 
Matkakeskuspalvelujen kannattavuus paranee 
• 	Eri matkustajaryhmillä on monipuolisia 
palvelutarpeita 
• 	Erillisten asemien on vaikea ylläpitää 
pienimuotoisiakaan palveluita 
• 	Matkakeskuksella saavutetaan tila-, in- 
vestointi- ja käyttökustannussäästöjä 
• Maankäytön kehittäminen takaa riittävän 
asiakaspohjan peruspalvelujen ylläpitä-
miseksi 
Matkustajilla vaihtelevia tarpeita 
Varsinaisten matkan tekemiseen liittyvien tarpei-
den lisäksi matkustamiseen liittyy muitakin vaati-
muksia, jotka ovat olennaisia miellyttävän matkus-
tuskokemuksen kannalta ja helpottavat matkan 
tekemistä. 
Tarpeet vaihtelevat matkan luonteen ja sen mukaan 
onko kysymys lähi- vai kaukoliikenteestä. Lapset 
ja lapsiperheet tarvitsevat erikoispalveluita sekä 
asemilla että liikennevälineessä. Lastenvaunujen ja 
-rattaiden liikutteleminen asemalla ja junaan saa-
minen on tärkeää, samoin lasten hoito-ja leikkitilat. 
Vammaisten matkustamiseen liittyy myös erityis-
tarpeita, joiden huomioon ottaminen helpottaa 
kaikkien matkustajien matkantekoa. Tällaisia 
asioita ovat portaiden välttäminen, automaattiovet, 
juniin pääsemisen helpottaminen, hyvä valaistus, 
selvät opastusmerkit ja avunsaantimandollisuus. 
Liikemiesmatkustajilla on omat odotuksensa. Mat-
kan aikana tehdään töitä ja käydään neuvotteluja. 
Tämä vaatii rauhallista ympäristöä ja erityispalve-
luita, kuten mandollisuutta käyttää puhelinta, tele-
faxia ja tietokonetta. 
Matkapalvelutkin tärkeitä 
Rautatieasemien palvelutasotutkimuksen mukaan 
yhdistetty liikennevälineisiin siirlymis- ja odotus-
aika matkakeskuksessa on 6-15 minuuttia. Lipun-
myyntipalvelut ovat aseman käytetyin palvelu ja 
näin ollen sekä lipunmyyntitiskit että lipunmyynti-
automaatit tulisi sijoittaa mandollisimman keskei-
sesti. Sama vaatimus koskee myös välttämättömiä 
sosiaalisia tiloja sekä puhelinpalveluja. Toisaalta 
enemmän aikaa vievät ja harvemmin käytössä  ole-
vat välttämättömät asemapalvelut, kuten tavaran-
säilytys, lasten leikkitilat, myyntipalvelupisteet 
yms. voidaan sijoittaa sivummalle keskeisiltä kul-
kuväyliltä. 
Vaihtelevien sääolosuhteiden takia lisäävät katetut 
laiturialueet ja lämmitetyt laituriodotustilat matkus-
tajien viihtyvyyttä. Lisäksi havainnolliset aikataulu-
monitorit sekä mandollinen laiturialueiden segmen-
tointi vähentävät turhaa liikkumista junaan siirryt-
täessä. 
Matkakeskus voi olla myös kaupallinen ympä-
ristö 
Matkakeskuksen asiakasvirta ja lähiympäristön 
luonne määrittävät sen kaupallisten palveluiden 
mandollisuudet. Suomessa joukkoliikenteen ja 
asemien käyttäjämäärät ovat väestöpohjasta joh-
tuen pieniä. Ison rautatieaseman vuotuinen asia-
kasvirta on vähintään 0,5-1,0 milj, eli n. 1500-3000 
matkustajaa vuorokaudessa. Keskisuuren aseman 
matkustajamäärä on n. 0,2-0,5 milj. matkustajaa eli 
200-1500 matkustajaa vuorokaudessa. Linja- 
autoliikenteen asemien matkustajamäärät ovat 
usein korkeampia paikallisliikenteestä johtuen. 
Matkustajatilastoihin perustuva henkilömäärä ei 
kerro kaikkea kysyntäpotentiaalista, sillä junien ja 
linja-autojen saapuessa ja lähtiessä saattajia ja 
vastaanottajia saattaa olla asemalla saman verran 
kuin matkustajia. 
Asemien kaupallisiin palveluihin kuuluvat yleisim-
min kioski- ja kahvila/ravintolapalvelut. Palvelut 
ovat yleensä erikseen ja niitä täydentävät mandol-
lisesti pankkiautomaatti, kukkakioski ja peliauto-
maatit. Asemilla toimivien kioskien toimintaa ovat 
jossain määrin säädelleet kilpailurajoitukset. Myös 
lainsäädäntö, kioski- ja kahvila-asetus, on asetta-
nut tarpeettomia toimintarajoituksia. 
Matkustajista noin neljäsosa käyttää kioskin palve-
luita ja viidesosa kahvilan palveluita. Kioskin käyttö 
lisääntyy matkustuskertojen kasvaessa, kahvilan 
käyttö ei. 
Kioskilla ja ravintolalla/kahvilalla on riittävä asia-
kaspohja vain isoilla asemilla. Kioskin vähimmäis-
liikevaihtona voidaan pitää 1,5 milj. mk . Yleensä 
tämä edellyttää 1500-2000 matkustajaa vuoro- 
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kaudessa. Kannattavuus riippuu myös tilasuunnit-
telun tehokkuudesta. Kaupalliset tilat olisi sijoitet-
tava toistensa yhteyteen. 
Merkittäviä säästöjä palveluita ja tiloja yhdistä-
mällä 
Oheisessa esimerkkilaskelmassa on otettu lähtö-
kohdaksi tyypillinen rautatieasema, jonka matkus-
tajavirta on n. 1600 matkustajaa päivässä. Aseman 
palveluvarustukseen kuuluvat lipunmyyntitilojen ja 
odotushallin lisäksi kioski ja ravintola. Jos asema 
rakennettaisiin nyt, voitaisiin rakentamiskustan-
nuksiksi olettaa 36 milj. markkaa tontteineen ja lii-
kennealueineen. Jos pääoman tuottotavoite on 
8%, olisi pääomavuokrien oltava vajaat 3 milj. 
markkaa vuodessa. 
Vastaavasti tyypillisen linja-autoaseman matkusta- 
jamääräksi on oletettu 2500 matkustajaa päivässä 
ja palveluvarustukseksi lipunmyynnin lisäksi kios-
ki ja kahvila. Rautatie- ja linja-autoasemien mitoi-
tuksen erot johtuvat mm. siitä, että liikennevälinettä 
kohti lähtevien matkustajien määrä on junalla sel-
västi suurempi kuin linja-autolla. 
Yhdistämällä rautatie- ja linja-autoasemat matka- 
keskukseksi syntyy vaihtoehto, jossa yhteinen tila- 
tarve on pienempi kuin kummankin tilatarve erik-
seen. Joukkoliikenteen palvelukyky paranee ja 
kustannussäästöjä syntyy tässä esimerkissä n. 15 
milj. markkaa. 
Matkakeskuksen kehittämiseksi tarvitaan toteu-
tus- ja rahoitusorganisaatio. On järkevää, että kes-
keiset osapuolet perustavat yhtiön. Osapuolina 
voivat olla VR, Matkahuolto, kunta sekä mandolliset 
muut rahoittajat ja käyttäjät. Yhtiön tulisi hoitaa 
myös tilojen markkinointi ja vuokraus. Kiinteistön 
hoitoa varten voidaan perustaa myös erillinen hoi- 
toyhtiö, joka hoitovasti kkeella kattaa kiinteistön 
juoksevat kulut. Pääomavastike taas tuottaa rahoit- 
tajalle ja investoi jalle korkoa sijoitetulle pääomalle. 
Laskelma keskiko koisen juna-ja linja-autoaseman yhdis-
tämisen vaikutuksista. Yhdistetyssä ratkaisussa piene-
nevät tontin ja rakennuksen pinta -alatarpeet sekä raken-
nus- ja käyttökustannukset Tuottomandollisuudet kas-
vavat. 
	
Juna-asema 	L.a-asema Matkakeskus 
MATKUSTAJIA! VRK 	 1 600 	2 500 	4 000 
PINTA-ALA (rakennus m2) 
MatkiippupaIvelu 100 50 150 
Odotustilat, halli 400 150 350 
Ravintola, kahvila tms. 350 250 300 
Kioskit tms. 50 50 150 
Toimistot tms. 400 200 550 
Yhteensä 1 300 700 1 500 
Tontti (m2) 14 000 14000 21 000 
Autopaikat (kpl) 150 10 150 
Liikennealueet(m2) 8990 16050 15700 
MYYNTI (Mmk!v) 
Matkaliput 21,5 10,0 32,0 
Ravintola, kahvila 2,5 2,0 5,0 
Kioskit tms. 2,0 2,0 5,0 
Yhteensä 26,0 14,0 42,0 
MYYNTITUOTOT (mk/m2/v) 20 000 20 000 28 000 
INVESTOINT1KUSTANNUKSET (Mmk) 
Tontti 14,0 14,0 21.0 
Rakentamiskulut 13,0 7,0 15,0 
Korot 4,6 3,7 6,3 
Autopalkat 1,2 0,1 1,2 
Liikennealueet 2,7 3,9 4,7 
Yhteensä 35,5 28,7 48,2 
TUOTrOTAVOITE(8%) (Mmk!v) 2,8 2,3 3,9 
PAAOMAVASTIKE (mkjm2/kk) 180 274 217 
MYYNTITUOTOT/V/1NVEST, (%) 73 48 88 
Maankäyttö ja liikenne tukemaan matkakeskuksia 
Rautatieliikenteen asemat ja niihin liittyvät maa- 
alueet ovat keskeisen sijaintinsa johdosta erin- 	• 
omaisia maankäytön ja kaupunkirakenteen tehos-
tamisen alueita. Nämä ovat eri seikoista johtuen 
jääneet kaupunkien maankäytön suunnittelussa 
muiden alueiden varjoon. 
• 	Matkakeskuksella on keskeinen merki- 
tys kaupunkirakenteessa 
• 	Rautatieasemilla ympäristöineen on 
edellytyksiä kehittyä liikkumiseen kiin- 
teästi liittyvien toimintojen alueiksi 
• 
	
	Kaupunkirakenteen hajoamista voidaan 
ehkäistä matkakeskuksia kehittämällä 
• 	Kunnille ja yhteiskunnalle syntyy merkit- 
täviä etuja 
• 	Sujuvat vaihtoyhteydet ovat kaikille kul- 
kumuodoille välttämättömiä 
Rautatieasemilla ympäristöineen on edellytyk-
siä kehittyä matkakeskuksiksi 
Matkustamisen joustavuuden lisäämiseksi ja tur-
hien matkojen minimoimiseksi tulee matkakeskus-
ten sijaita keskeisesti kaupunkirakeriteessa ja sen 
liikenneverkossa. 
Joukkoliikenteen palvelutason parantuessa sovel-
tuvat matkakeskukset ympäristöineen hyvin kau-
punkien ydinalueiksi. 
Kunnille ja yhteiskunnalle merkittäviä etuja 
Matkakeskusympäristön kehittämisellä voidaan 
kunnan ja yhteiskunnan kannalta saavuttaa monia 
etuja 
• 	Matkakeskusympäristön palvelut tulevat 
sijaitsemaan hyvien joukkoliikenneyhteyk-
sien varrella. Joukkoliikenteen kilpailu-
kyky kasvaa ja mandollinen tukitarve 
vähenee 
• 	Yksinomaan joukkoliikenteen varassa liik- 
kuvien ihmisten palvelumandollisuudet 
paranevat 
• 	Mandollisuudet keskustan liikennesuorit- 
teen kasvun hidastamiseen tai suoritteen 
pienentämiseen paranevat kandella ta-
valla: toisaalta joukkoliikenteen käytön 
suuremman osuuden kautta ja toisaalta 
palvelujen keskittymisestä johtuvan mat-
kojen lyhenemisen tai yhdistymisen kautta 
Matkakeskukset (linja-auto- tai rautatie-
asemat) sijaitsevat perinteisesti kaupun-
kien keskustoissa tai niiden välittömässä 
läheisyydessä. Maankäytön kehittäminen 
tällaisilla alueilla etenkin hyviin kevyt- ja 
joukkoliikenneyhteyksiin tukeutuen on 
kaupu nkirakenteen kehittymisen kannalta 
edullista. Maankäytön kehittämisen tai-
minlyönti keskustojen tuntumassa voi 
johtaa toimintojen siirtymiseen keskusto-
jen ulkopuolelle pääasiassa hyvien henki-
löautoyhteyksien varrelle. Seurauksena 
on keskustojen palvelujen häviäminen 
• 	Mandollisuudet yksityisen rahoituksen 
saamiseksi matkakeskusten kehittämi-
seen paranevat 
Käytännössä matkakeskusympäristön kehittämi-
nen tarkoittaisi VR:n tavaraliikenteeseen liittyvien 
toimintojen tiivistämistä tai siirtämistä pois henkilö-
liikenneaseman välittömästä läheisyydestä. Kau-
pungin kannalta tämä tarkoittaisi myös raskaan lii-
kenteen siirtymistä pois keskustasta. Tällainen 
yleismaailmallinen kehitysprosessi on käynnissä 
myös Helsingissä ja eräissä muissa Suomen kau-
pungeissa. 
Sopivia maankäyttömuotoja matkakeskusten ym-
päristössä ovat kaikki matkustamista palvelevat ja 
runsaasti asiakasliikennettä synnyttävät toiminnot. 
Tällaisia voivat olla asuminen, hotellit, päivittäis-
tavaraliikkeet ja tavaratalot, pankit, posti ja jotkut 
kunnan peruspalvelut. Jopa päivähoitopaikat voi-
vat tulla kysymykseen, vähentyisihän näin yksi yli-
määräinen matka päivähoitopaikkaan työmatkan 
yhteydessä. Poliisiaseman sijainti näkyvästi mat-
kakeskuksen yhteydessä tai sen lähistöllä voisi 
vähentää sosiaalisia ongelmia. 
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=v. 
Kaupunkirakenteen mandollisia ke-
hityssuuntia. Keskustatoimintoja voi-
daan kaavoittaa kaupungin ulkopuo-
lelle (A). Vaihtoehto voisi olla matka- 
keskus ympäristöineen (B). 
Matkakeskusympäristön liikennejärjestelmä 
takaamaan suj uvat jatkoyhteydet kaikille liiken-
nemuodoille 
Matkaketjuajattelun mukaan asema on vain mat-
kan välttämätön välivaihe. Yhtä tärkeitä kuin runko- 
matkat ovat myös liityntämatkat ja jatkoyhteydet 
asemilta. 
Syöttö- ja jatkoyhteyksiä matkakeskuksista tulisi 
tämän periaatteen mukaan tukea kaikin käytettä-
vissä olevin keinoin. Käytännössä tämä edellyttää 
seuraavia palveluja: 
- 	korkeatasoiset kävely-yhteydet eri suun- 
tiin, rautatieasemilla radan molemmille 
puolille, asianmukaiset suojatie- yms. jär-
jestelyt 
- 	polkupyöräyhteydet kevyen liikenteen 
pääverkostoon, polkupyörien säilytys-
mandollisuus mieluiten silmälläpidon alai-
sena, lukitusmandollisuus 
- 	linja-autoasema rautatieaseman yhtey- 
dessä tai ainakin mandollisimman monien 
linjojen tuominen matkakeskuksen/ase-
man kautta, lähtölaiturit sisäänkäynnin 
läheisyyteen (100-200 m), näköetäisyys. 
Selkeä reitti-, pysäkki- ja aikatauluopas-
tus, junien ja linja-autojen aikataulukoordi-
nointi 
- 	saattoliikennemandollisuus sisäänkäyn- 
nin läheisyyteen, saattoliikenteeseen liit-
tyvä lyhytaikainen pysäköintimandollisuus 
(<100 m) 
- 	taksipalvelut sisäänkäyntien välittömässä 
läheisyydessä (etäisyys <50 m) 
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Matka keskusalueen toiminnallinen kaavio ja matkustajien saapumistapa matka- 
keskukseen. 
- 	P&R -pysäköintimandollisuus alueella, 
jolle auton voi jättää turvallisesti (< 100-
300 m paikkakunnan koosta riippuen) 
- 	mandollisuus autonvuokraukseen ja pa- 
lauttamiseen (<200 m) 
Muita mandollisia palveluja voivat olla: 
- 	polkupyöränvuokraus 
- 	autojen polttoaine-, pesu-ja huoltopalvelut 
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Matkakeskuksen opastus yleiseltä tieverkolta tulisi 
hoitaa samantasoisesti kuin lentoasem ien opastus 
on tällä hetkellä hoidettu. Rautatieasemilla ei ole 
virallista liikenneministeriön hyväksymää piktog-
rammia. Ruotsissa on otettu käyttöön liikenne-
merkki, joka vastaa mm. Saksassa jo käytössä ole-
vaa merkkiä. 
Palvelujensa puolesta voisivat matkakesku kset 
hyvin toimia myös yleiseen tieverkkoon liittyvinä 
levähdysalueina. Tämä mandollisuus tulisi paikka-
ku ntakohtaisesti selvittää. Tielaitos voisi tarjota 
siellä myös tieliikenneinformaatiopalveluaan. 
1 
Autoilijoille varma ja turvallinen liityntäpysäköintimandollisuus 
• 	Liityntäpysäköintijärjestelmät onnistuvat 
vain, jos matkustaja hyötyy, ts. säästää 
aikaa ja/tai rahaa ja matkustusmuka-
vuus säilyy 
• 	Autoilijalla on oltava varmuus siitä, että 
matkakeskuksesta löytyy pysäköinti-
paikka 
• 	Liityntäpysäköintijärjestelmä voi olla 
väyläinvestoinnin vaihtoehto 
Liityntäpysäköintijärjestelmän vaatimukset 
Liityntäpysäköinti (Park & Ride, P & R) tarkoittaa 
matkustamistapaa, missä junalle, bussille, lento-
asemalle jne. saavutaan autolla ja pysäköidään se 
matkan ajaksi aseman läheisyyteen. P&R -järjes-
telmät sopivat niin lähiliikenteen kuin kaukoliiken-
teenkin tarpeisiin. 
P&R -paikkojen kysyntä riippuu monista paikalli-
sista tekijöistä. Varma indikaattori on joukkoliiken-
neyhteyksien varrella tapahtuva luvaton pysä-
köinti. P&R -paikkojen tarve on aina arvioitava 
tapauskohtaiseksi erikseen. Suuntaa-antava arvio 
on 0,5-2 % markkina-alueen väestöstä. Kaukolii-
kenteen rautatieasemien nykyinen kysyntä voi-
daan likimain mitoittaa seuraavien kaavojen avulla: 
P=0,07xm+0,5xfn 
(asemilla, joilla yli 700 matkustajaa/vrk, ei Helsinki) 
P=0,1 xm+0,5x/l 
(asemilla, joilla alle 700 matkustajaa/vrk) 
joissa P = autopysäköintipaikkojen määrä 
m = aseman matkustajamäärä/vrk 
Paikkakuntakohtaisista erityisolosuhteista, kuten 
elinkeino- ja kaupunkirakenteesta johtuen voi tarve 
olla em. lukuarvoja suurempikin. 
P&R -järjestelmällä on onnistumisen edellytyksiä, 
vain jos voidaan osoittaa, että käyttäjällä on siitä 
selviä hyötyjä. Hänen on voitava säästää aikaa 
ja/tai rahaa ilman, että matkustusmukavuuskaan 
kärsii. 
Myös yhteyden keskustaan P & R -asemalta tulee 
- 	 - 'g' .:' 	- 
•1 " 	• • 	 -: 
.- 
Flemingsberg, Tukholma. Park& Ride -alue on osoittau-
tunut vajaakäyttöiseksi. 
olla nopea. Tämä suosii P&R -terminaalien raken-
tam ista raideliikenneasemien yhteyteen. 
Istumapaikan varmalla saannilla on myös merki-
tystä. Tämä suosii terminaalien rakentamista pää-
tepysäkeille tai asemille, joissa kulkuneuvot eivät 
vielä ole täynnä. 
Kävelymatkojen P&R -terminaaleissa tulee olla 
kohtuulliset (<400 m). Yli 500 paikan laitoksissa 
tätä ei enää ole helppo toteuttaa. 
Pysäköintilaitosten suuri ongelma on ilkivalta. Jos 
P&R -matkustajat kokevat tällaisen riskin, voivat 
tämän matkustusmuodon tarjoamat mandollisuu-
det jäädä käyttämättä. Turvallisuus ja valvonta ovat 
tärkeitä. 
Näkymä Park& Ride -alueelta Höje Taastrupin matka- 
keskukseen (Tanska). 
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Washington, kansainvälisesti tunnettu onnistu-
nut esimerkki 
Kuvassa on esitetty Washington ympäristöineen ja 
metroverkkoineen. Kaupunki on Helsingin koko- 
luokkaa. Metroaseniien yhteyteen onjärjestelmälli-
sesti rakennettu P & R -terminaaleja. Ne sijaitsevat 
Helsingin mittakaavassa Kehä 1:n-Kehä 111:n 
(10-20 km:n) etäisyydellä keskustasta. 
P & R -terminaaleissa on varattu tilat seuraaville toi-
minnoille. Lähimpänä aseman sisäänkäyntiä ovat 
liityntäbussien pysäkit, seuraavaksi taksit ja saat-
toliikenne. Ennen varsinaisia P & R -alueita sijaitsee 
pienehkö alue lyhytaikaista pysäköintiä varten. 
Monet P & R -alueet on sijoitettu siten, että houkutus 
niiden käyttämiseen muuhun kuin P&R -pysäköin-
tim on minimoitu. Samaa asiaa tukee harjoitettu 
maksupolitiikka. Metromatkustajille pysäköinti on 
halvempaa kuin muille. Maksut nousevat keskus-
taa lähestyttäessä. 
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Washington D.C.:n metro- ja siihen liittyvä Park& Ride -järjestelmä. Pysäköinti keskustassa ja liikenne ruuhka-aikoina 
keskustaan johta villa moottoriteillä on rajoitettua. Raidelllkenne ja P& R muodostavat toimivan vaihtoehdon. 
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P & R on väyläinvestoinnin vaihtoehto 
P&R -liikenne liittyy usein työmatkaliikenteeseen, 
jonka ajankohta on liikennejärjestelmien mitoituk-
sen kannalta ratkaiseva. Suuruusluokaltaan 
1000-2000 paikan P&R -järjestelmä jonkin jouk-
koliiken ne-/autoli ikennekäytävän varrella vastaa 
yhtä keskustaan/keskustasta johtavaa lisäkaistaa. 
Näkymä Park& Ride -alueelta (Washington). Linja-auto-
jen syöttö- ja henkilöautojen saattoliikenteelle on luotu 
hyvät olosuhteet. 
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Matkustajien viihtyvyys ja matkan sujuvuus etusijalle matkapalvelujen kehittämisessä 
• 	Matkustajilla on kyselyjen mukaan toi- 
veita matkapalvelujen parantamiseksi 
• 	Asemille vähällä vaivalla pieniä muka- 
vuuksia 
• 	Uudet junat tarjoavat lisää nykyaikaisia 
palveluita 
Käyttäjien mielipiteet 
Sekä paikallis- että kaukoliikenteessä on pystyt-
tävä tarjoamaan lyhyempiä matka-aikoja sekä 
parempaa palvelua matkan jokaisessa vaiheessa, 
etenkin vaihtojen yhteydessä. Tästä syystä tulee 
asemien suunnittelussa korostaa yhä enemmän 
matkustajan tarpeita tavoitteena helpompi vaihta-
minen ja paranevat sosiaaliset- ja kaupalliset pal-
velut. 
Lipunmyyntipalvelut ovat aseman käytetyin pal-
velu, josta käyttäjillä puhelinpalvelujen ohella on 
myönteisin kuva. Käytetyimpiin palveluihin kuulu-
vissa kioski- ja ravintolapalveluissa on käyttäjien 
mielestä kehittämisen varaa. Puutteita on myös 
auto- ja polkupyöräpysäköintijärjestelyissä sekä 
aseman linja-autoyhteyksissä. Kielteisimpänä 
koettiin kuitenkin odotus- ja sosiaalisten tilojen viih-
tyisyys, lasten leikkitilojen puuttuminen sekä pyö-
rätuolien ja lastenvaunujen huonot liikkumismah-
dollisuudet asemalla ja asema-alueella. 
Matkapalvelujen kehittäminen asemilla 
Oheisessa taulukossa on esitetty ehdotus tyypilli-
sen matkakeskuksen palveluvarustuksesta. Siihen 
kuuluvat monipuoliset liityntämatkapalvelut, mat-
kustajien perustarpeet tyydyttävät kiinteät ja kau-
palliset asemapalvelut, monipuolinen myyntipal-
velu ja välttämättömät laituripalvelut. 
Terminaalipalveluiden "uutuuksista" Ruotsin ja 
Tanskan rautatieasemien kehittämisohjelmien va-
lossa mainittakoon seuraavat yksityiskohdat: 
- 	katettu ja vartioitu polkupyöräsäilytys 
- 	sosiaalisen miljöön parantaminen suunnit- 
telun (materiaalivalinnat, värit, valaistus, 
sisustus) keinoin 
- 	monipuoliset kaupalliset ja kahvilapalvelut 
pienilläkin asemilla minimihenkilökunnalla 
- 	video-ohjelmien katselumandollisuus ase- 
milla 
- 	asemaemäntä lyhyitä ja nopeita tieduste- 
luja varten 
Esimerkkinä nykyaikaisesta linja-autoasemasta on 
Tukholman Wasa-terminalen, jonka erikoisuutena 
on kaksoisovin eristetty tilava ja valoisa odotushalli 
portteineen, joista siirrytään linja-autoon vasta, kun 
se on lähdössä. Kaksoisovien tarkoituksena on 
estää melun ja pakokaasujen tunkeutuminen sisä-
tiloihin. 
Liikennettä hoitavien yritysten ja laitosten omien 
matkatoimistopalveluiden suhde yksityisiin matka- 
Lämmitetly odotustila, Flemingsberg. 
toimistoihin on vaikea ja epäselvä. Äärivaihtoehtoi-
na ovat liikenteenharjoittajien omat täyden palvelun 
matkatoimistot tai se, että liikenteenharjoittajat luo-
puvat kokonaan matkatoimistopalveluista ja sopi-
vat niiden hoitamisesta yksityisten yrittäjien 
kanssa. Nykyinen puolittainen käytäntö ei palvele 
parhaalla mandollisella tavalla esimerkiksi juna- 
matkustajia. 
Uudet junat tulevat tarjoamaan lisää palveluja ja 
junavaunu antaa mandollisuuden palvelujen kehit-
tämiseksi lentokoneita ja linja-autoja korkeam-
malle tasolle. Valmistuneet nykyaikaiset nuolijunat 
osoittavat suuntaa, johon kehitys on kulkemassa. 
Seuraavassa eräitä esimerkkejä hyviksi koetuista 
"uutuuksista" tanskalaisissa ja ruotsalaisissa 
junissa. 
- 	erillinen säilytystila polkupyörille matkus- 
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i 	 III 
Tanskan uuden IC 3 -junan sisätiloja. 
PALVELUJEN TARVE 
MATKAKESKUKSESSA 
= Välttämätön 
- 	 - = Harkittava erikseen 
= Ei merkitystä 
1. Llltyntämatka 
-park & ride 	 - 	 ________ 
- kiss & ride ________ 
-_invapaikat 	 _________ 
- lämmityspaikat ________ 
3. Ulkopuousten asemapalvelut 
_______________________________ 
- ravintola (A- tai B-oikeudet) 
- kahvila 
- klnki 
- kahvila-myymälä (kaffebutik) 
- kukkakauppa 
• muu kauppa 
-_parturi-kampaamo _______ 
- iastenhoitomandolhsuus _______ 
- elintarvikeautomaatti _______ 
- fotoautomaatti _______ 
- viihdeautomaatti 
- pankkiautomaatti 
- autonvuokrausmandolhsuus 
- kantajapalvelu 
________ 
________ 
- polkupyöränvuokraus 
- turisti-informaatio 
- infotaulu 
________________________ 
_______ 
_______ 
4. Myyntipalvelu - 	 - 
_____________________________ 
- ulkomaanhikenteen liput _______ 
- -_autonhuoito ^ pesumandollisuus ________ - kotimaanliikenteen liput ________ 
-piIisiiikenteen yhteys (ia) 
- kaukoliikenteen yhteys (la) 
_________ - ryhmä- Ja tilausmyynti - _________ 
_________ pakettimatkat 
- taxi ____________________ - VR:n yhdistelmäiiput _______ 
- - opastus asemalle _______ linJa-autoliput _________ 
- polkupyöräpysäköinti _________ - lentoliput _________ 
_______________________________ ________ -_laivaliput _________ 
2. VR:n asemapalvelut/ varustelu - inter-rail liput _______ 
- teatteri tms. liput 
- automaattiovet - rnajoitusvaraus - — 
- erillinen odotushuone - kokoustilan varaus - 
- lasten leikkitiialperhe odotustila - valuutanvaihto/pankkipa!velupiste ________ 
- WC-tilat - puhelinmyynti ________ 
- inva-WC _______ iippuautomaatti ________ 
- lasten hoitotila WC:ssä - lippujen kotHntoimitus ________ 
- suihkutilat 	 - 
- puhelin 
-teiexlteiefax 
-_työtila 
_______ 
_______ 
- automaattinen puhelinvastaaja 
____________________________ 
5. Lalturipalvelut 
___________________________ 
_______ 
_______ 
- kokoustila - asematunneli _______ 
- VIP-salonki (City-salong) - - katettu odotustila 
- aseman sisäinen opastusjärj. -_______ lämmitetty odotustila 
- videokameravalvonta _______ puhelin 
- - tavaransäiiytys _______ - kioski 
-_säiiylyokerot - _______ - junakaavio/iait.alueen segmentointi 
- aikataulumonitorit - matkatavarakärryt _______ 
tajavaunussa 
- 	madallettu lattiataso/korotettu laituritaso ja 
1,5 m leveät ovet, joiden ansiosta vaunuun 
siirtyminen on helppoa 
erillinen pyörätuolipaikka matkustajavau-
nussa 
- 	kirjoittamiseen ja työskentelyyn sopivat 
pöydät 
- 	kohtuuhintaiset vuokrattavat NMT-puheli- 
met 
- 	 junalipun hintaan kuuluva tasokas aamiai- 
nen paikoille tarjoiltuna 
- 	 vaunuemäntä/isäntä (tarjoilu, informaatio, 
kaikenlainen apu mm. matkatavaroiden 
käsittelyssä) 
- 	 digitaalinen ajantasanäyttötaulu, joka 
osoittaa mm. kellonajan, seuraavan ase-
man ja saapumisajan, WC vapaa/varattu 
- 	leikkipaikka lapsille 
- 	salonkiosasto 
- 	telefax 
- 	radiokuulokkeet 
- 	automaattiovet 
- 	elektroninen "paikka varattu" -järjestelmä 
- 	 sähköpistoke (esim. PC:lle) 
- 	 menu-kortti 
- 	 melutaso 65 dB 
- 	ilmastointi 
Kiinnostavantuntuinen "tuote" on myös juna-hotelli 
-palvelu, joka soveltuisi luokkaretkille, laskettelu- 
ja rengasmatkoille, messumatkoille, erilaisille juh-
lille jne. Edellytyksenä on vaunun varustaminen 
suihkutiloin ja sopivan pysähtymisraiteen löytymi-
nen pysähdyspaikkaku ntien keskustoista tai m ui- 
den kohteiden läheisyydestä. 
Melua ja pakokaasuja eristävä kaksois-
ovijärjestelmä sllrtyttäessä odotustilasta 
laiturille Tukholman Wasa-terminaalissa. 
Ruotsin kallistuvakorisen X 2000 -nuoli- 
junan sisäti/oja. 
t 
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Informaation ja imagon kehittäminen johtaa tarkoitu ksen mukaisimpiin matkaketjuva 1 intoihin 
• 	Tietoja mielikuvat vaikuttavat kulkumuo- 
don valintaan 
• 	Linja-auto- ja rautatieliikenteen todelli- 
suus mielikuvia parempi 
• 	Kulkumuotojen yhteiskäyttökin tarvitsee 
tieto- ja mielikuvamainontaa 
• 	Asemat imago-ongelmia 
Tiedonsaannin ja mielikuvan kehittäminen 
Kunkin kulkumuodon aikataulu- ja palveluesitteet 
ovat hyviä. Matkapäätöksen tueksi tarvittavien 
kaikkia kulkumuotoja koskevien tietojen ja tietoläh-
teiden saatavuutta tulisi kuitenkin kehittää ja näin 
luoda yhd istettyjä matkaketjuja palvelevaa tietoa. 
Imago on se käsitys tai tunne, joka ihmisillä on eri 
kulkumuodoista ja niillä matkustamisen mukavuu-
desta ja palveluista. Käsitys ei aina vastaa todelli-
suutta. Jos se poikkeaa todellisuudesta - perus-
tuipa se sitten tosiasioihin tai ei - vaikuttaa se mat-
kapäätöksen tekoon ja tarkoituksenmukaisin mat-
kaketju voi jäädä valitsematta. 
Joukkoliikenteen imagon parantaminen on siis 
perusteltua ja tärkeätä. Sitä voidaan kehittää 
monin keinoin, mm. helpottamalla liikuntaesteisten 
liikkumista sekä liikennevälineissä että asemalla ja 
parantamalla asemien viihtyvyyttä arkkitehtonisin 
keinoin. 
Korkeatasoiset matkainformaatiojärjestelmät 
Informaation tuottamismandollisuudet ovat kehitty-
vän tietotekniikan avulla oleellisesti kasvaneet ja 
informaation tuottamiseen tähtääviä projekteja on 
käynnissä. Tämän selvityksen näkökulmasta voi-
daan painottaa seuraavia periaatteita: 
- 	informaation tulisi kattaa kaikki kulkumuo- 
dot ja lähteä käyttäjän perusongelmasta: 
milloin, miten ja millä hinnalla pääse pai-
kasta A paikkaan B 
- 	informaation tulisi olla saatavissa keskite- 
tysti matkapäätöstä tehtäessä (terminaa-
lien ja pysäkkien lisäksi), ts. valtakunnal-
lisesta matkapalveluneuvon nasta (puhe-
lin) ja tietokonepäätteeltä. 
Edellä mainittuja periaatteita toteuttaa osittain 
Ruotsin rautatielaitoksen informaatiopääte, joka 
kysyy matkustajan toivomuksia, määräpaikkaa, 
aikataulua jne, ja tulostaa lopulta toivomukset par-
haiten täyttävän matkasuunnitelman aikataulu- ja 
hintatietoineen. Tuloste (matkustajan haluamalla 
kielellä) säästää myös lipunmyyjien aikaa. Jos 
tämä järjestelmä toimii rautatieliikenteen kohdalla, 
niin se voisi toimia myös linja-auto-, lento- ja laiva-
liikenteenkin kohdalla? Jos se toimii niiden koh-
dalla, niin eikö se silloin toimisi yhdistettynäkin, 
kansallisesti ja kansainvälisesti. Ranskassa toi-
miva Minitel ilmoittaa matkan todellisen hinnan 
myös autoilijalle (autotyypistä riippuen). 
Kulkumuotojen yhteistyölle oma julkiskuva - 
asemat imago-ongelmia 
Kulkumuotojen yhteistyön ja matkustajan tarpei-
den kannalta on olennaista kohdistaa mainos- ja 
tiedotustoiminta siihen, kuinka eri liikennemuodot 
yhdessä voivat palvella matkaketju kokonaisuuden 
muodostamisessa. Esimerkkinä tällaisesta palve-
lusta ja mainonnasta ovat auto junassa, juna-laiva, 
lento-laiva -palvelut ja -mainonta. 
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NOPEA 
TÄSMÄLUNEN 
MUKAVA 
TURVALLINEN 
VIIHTYISÄ 
RAUHALLINEN 
SIISTI 
VÄUÄ 
20 	40 	60 	80 	100 % samaa mieltä 
_____ LENTOKONE 
______ JUNA 
______ LINJA-AUTO 
______ HENKILÖAUTO 
Matkustajien mielikuvia eri kulkumuodoista Linja-auto-
liiton ja Matkahuollon teettämän selvityksen mukaan. 
(Lähde: Tutkimus pikavuoroliikenteestä 1990) 
Lentomatkustamisen imago on suhteellisen kor-
kea, mutta todellista syytä sille matkustusmuka-
vuuden tai palvelujen muodossa ei aina löydy. 
Tämä osoittaa sen, että edellytyksiä juna- ja bussi-
liikenteenkin imagon kehittämiselle on ilman, että 
palvelutarjonta nostetaan kohtuuttoman korkealle 
tasolle. Imagon kehittäminen edellyttää kuitenkin 
toimenpiteitä monilla tasoilla. Lisäksi on muistet-
tava, että positiivinenkaan imago ilman todellista 
vastinetta ei tule olemaan pitkäikäinen. 
Ruotsissa ja Tanskassa on imagon kehittäminen 
perustunut rautateiden osalta graafisen viestinnän 
uudistamiseen, nykyaikaisten uusien junien esille-
lyyn (X 2000 ja IC/3) ja asemien järjestelmälliseen 
uudistusohjelmaan. 
Erityisen onnistunut on Ruotsin SJ:n (Statensjärn- 
vägar) 100 kohdan parannusohjelma, joka on tar- 
koitus toteuttaa 3 vuodessa. Parannusprojektit ja 
Ruotsin SJ:n matkatietoautomaatti, joka tulostaa matka- 
suunnitelman hinta- ja aikataulutietoineen matkustajan 
ilmoittaessa määränpäänsä ja haluamansa lähtö- tai saa-
pumisaJan. 
niiden tämänhetkinen vaihe (56 projektia toteutettu 
helmikuussa -91) ovat näkyvästi esillä mainon-
nassa asemilla ja lehdistössä. Mielikuva kehitty-
västä ja aikaansa seuraavasta rautatielaitoksesta 
syntyy väistämättä ja vakuuttavasti. 
Imagon kehittämismielessä tekevät asemat Suo-
messa monessa tapauksessa karhunpalveluksen 
niille toimille, joilla imagoa muuten nostettaisiin eri 
matkapalveluja kehittämällä. Asemien ja niiden 
ympäristöjen tunkkainen luonne on kieltämättä 
omiaan karkoittamaan monia asiakasryhmiä koko-
naan pois kyseisen kulkumuodon piiristä. 
Erityisen hyvän mandollisuuden imagon korottami-
seen tarjoaa mandollisen uuden kaluston (nuoli- 
junat) esittely ja sen yhteydessä tapahtuva markki-
nointi. Tämä tilaisuus voidaan käyttää monipuoli-
sesti hyväksi. 
Jrn %B 
fl:30 ,n,,ii AVESTA RVLAO 
2D43 	MARVIA 
1 ,, Intl puultuu 
Ilukavaa matkaa 
Esimerkkituloste matkasta Norrköping—Narvik. 
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Muita liikennemuotojen yhteistyön kehittämismandollisuuksia 
• 	Matkakeskuksista valtakunnallinen ver- 
kosto 
• 	Suunnittelukilpailut ovat hyvä tapa sel- 
vittää matkakeskusten kehittämisedelly-
tyksiä 
• 	Lisätutkimusta valtakunnallisesta henki- 
löliikenteestä ja kulkumuotojen roolista 
tarvitaan 
• 	Kunnan kannattaa olla aktiivinen 
• 	Liikenteenharjoittajat tuottamaan yhtei- 
siä palveluja 
Valtakunnallinen hierarkinen matkakeskus-
verkko 
Matkakeskusten tulee muodostaa hierarkinen jär-
jestelmä. Myös niiden toteuttamisen tulee olla jär-
jestelmällistä ja koko valtakunnan kaltavaan yleis- 
suunnitelmaan pohjautuvaa. Ainakin valtakunnalli-
sesti merkittävät matkakeskukset tulee määritellä. 
Näiden tueksi voidaan paikallisesti määritellä 
alemman tason keskuksia. 
Parlamentaarisen liikennekomitean selvityksissä 
on esitetty seuraava jako: 
Pääterminaali 	1/75 000 asukasta 
Liikennekeskus 	1/30 000 asukasta 
Keskuspysäkki 	1/10 000 asukasta 
Suunnittelukilpailuja matkakeskuksista ympä-
ristöineen 
Kuten aikaisemminkin on todettu, on Ruotsin rauta-
tieasemien kehittämistä lähestyify järjestelmälli-
sesti suunnittelukilpailujen kautta. Tämä ajatus toi-
misi varmasti Suomessakin, missä suunnittelukil-
pailuilla on pitkät perinteet. Kilpailujen järjestämi-
sessä tulee painottaa myös matkakeskuksen lähi-
ympäristön kehittämistä - matkakeskus ympäris-
töineen tulee nähdä yhtenä kokonaisuutena. 
Samoin korostuu liikennesuunnittelun merkitys - 
ratkaisujen tulee olla arkkitehton isesti korkealuok-
kaisia, liikenteellisesti toimivia ja taloudellisesti rea-
listisia. On selvää, että maanomistajien roolilla ja 
yhteistyöllä (keskenään ja liikenteenharjoittajien 
kanssa) on ratkaiseva merkitys kilpailujen tuloksen 
kannalta. 
Lisää perustietoa pitkämatkaisesta henkilölii-
kenteestä ja kulkumuotojen roolista 
Teitä, rautateitä ja lentoliikennettä koskevien inves-
tointisuunnitelmien tueksi tarvitaan Suomessa val-
takunnallinen liikenne-ennuste siihen liittyvine lii-
kennemalleineen. Tällainen ennuste tuottaisi lähtö- 
tietoja myös seudullisia ja paikallisia liikenneverk-
kotarkasteluja varten. Tämän suuntaisia tarkaste-
luja on eri tahoilla tehtykin. On kuitenkin törmätty 
ainakin seuraaviin vaikeuksiin: 
- 	tarkastelut eivät aina käsitä kaikkia kulku- 
muotoja 
- 	rahoitus on ollut vaatimatonta 
- 	lähtötietoja ei ole saatu nykyisistä liikenne- 
virroista, koska niitä pidetään liikesalai-
suuksina 
- 	asian monimutkainen ja vaikeasti mallin- 
nettava luonne. 
Tällaiseen ennuste- ja malliprojektiin tulisi kuiten-
kin voimakkaasti panostaa liikenneministeriön joh-
dolla. Tehtävän onnistuminen edellyttää avointa 
suhtautumista lähtötietojen tuottamiseen ja anta-
miseen projektin käyttöön. 
Kuka rahoittaa? 
Kunnat ovat perinteisesti vastanneet Ii nja-autoase-
m ien rakentamisesta. Rahoituksen saaminen ase-
marakennusten uudistamiseen on ollut vaikeata, 
vaikka yksimielisyys suunnittelutasolla olisi saavu-
tettu. Matkakeskusten ideaan kuuluu, että rahoitus 
pyritään saamaan monipuoliseksi ja tarvittaessa 
hankkimaan myös yksityistä rahoitusta. Kestävän 
kehityksen periaatteen mukaista olisi, että kunnat 
ottaisivat myönteisen kannan rahoitukseen osallis-
tu misesta, sillä matkakeskukset pyrkivät paranta-
maan joukkoliikenteen kilpailukykyä pysyvästi. 
Joukkoliikenteen kasvava käyttötuki on huonompi 
vaihtoehto. 
Myös uusi henkilöliikennelaki ja parlamentaarisen 
liikennekomitean mietintö korostavat kunnan roo-
liajoukkoliikenneasioiden hoidossa. Henkilöliiken-
nelain 3 §: "Kunnan tulee tarvittavilta osin suunni-
tella alueensa joukkoliikenteen palvelutaso. Palve-
lutasoa suunnitellessaan kunnan tulee asiaan kul- 
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loinkin liittyviltä osin toimia yhteistyössä muiden 
kuntien, asianomaisen lääninhallituksen ja liiken-
teenharjoittajien kanssa." 
Ruotsissa on pariamenttitasolia tehty päätös, jonka 
mukaan vastuu matkakeskusten kehittämisestä on 
kunnilla. Tämän tulkitaan tarkoittavan sitä, että ne 
osallistuisivat myös rahoitukseen. 
Muina luonnollisina rahoiftajaosapuolina ovat tie-
tysti eri kulkum uotojen liikenteen harjoittajat. 
Liikenteenharjoittajien yhteiset valtakunnalli-
set ja paikalliset palvelut 
Jou kkoliikenteen rationalisoi ntihyötyjä voisi olla 
saavutettavissa myös eräiden valtakunnallisten 
palvelujen yhdistämisellä. 
Polkupyöräpysäköintiä Ärhusin asemalla Tanskassa. 
Valtakunnallisia palveluita ovat ainakin lippu- ja 
aikataulu- ym informaatiopalvelut. Tällä hetkellä eri 
kulkumuodot kehittävät ja ylläpitävät näitä erik-
seen, mikä ei välttämättä ole halvin ratkaisu eikä 
asiakkaiden etujen mukaista. Paamaarana tulisi 
olla yhtenäinen lippujärjestelmä ja yhteiset lippu-
automaatit (vrt. yhteiskäytössä olevat pankkiauto-
maatit). Aikatauluinformaatiota on tarjolla kunkin 
liikennemuodon osalta erikseen esimerkiksi puhe-
limitse ja telesammon kautta. Asiakkaan etujen 
mukaista olisi, että kaikki informaatio matkaketju-
vaihtoehtoihin liittyen saataisiin samasta paikasta. 
Liikennem i nisteriö johtaa "Kansalaisen tieto- 
verkko" -projektia, johon mm. yhteisiä aikataulu- 
palveluita on suunniteltu liitettäväksi. Tämä projekti 
tukee erinomaisella tavalla liikennemuotojen 
yhteistyötä ja sitä tulisi kaikin keinoin tukea, kehit-
tää ja laajentaa käsittämään uusia kulkumuotoja. 
Valtakunnallisten yhteispalvelujen kehittämiseksi 
tarvittaisiin yhtiö, jonka osakkaita eri kulkumuoto-
jen liikenteenharjoittajat olisivat. Yhtiön tarkoituk-
sena olisi edistää liikennemuotojen yhteistyötä 
mm. kehittämällä yhteisiä informaatio- ja lippujär-
jestelmiä sekä vastata yhteisesti mainonnasta. 
Myös matkakeskukset voitaisiin toteuttaa yhtiö-
muotoisesti. Matkakeskusyhtiöt voisivat olla paik-
kakunta- tai aluekohtaisia ja osakkaina olisivat 
kunta, liikenteenharjoittajat, rahoittajatja mandolli-
sesti myös kiinteistön muusta käytöstä kiinnostu-
neet yritykset. Yhtiö hallitsisi matkakeskuskiinteis-
töä (omistaisi tai vuokraisi), huolehtisi liikennemuo-
tojen yhteisistä palveluista ja vuokraisi tiloja edel-
leen muille matkustamiseen liittyville palveluille. 
Erilaisia terminaalien hallintamalleja on jo nyt käy-
tössä useita, joista kaikilla on omat hyvät ja huonot 
puolensa. Matkakeskuksen hallintaorganisaation 
tyyppimallin kehittämiseen on tämän selvityksen 
pohjalta selvää tarvetta. 
Saksan rautatielaitoksen "Park & Ralf" ja "Rail & Road" 
-palvelut 'Rall & Road =junamatkaan lIItetty autonvuok-
rauspalvelu) 
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Matkustamiseen liittyville organisaatioille selkeät roolit 
• 	Liikennemuotojen yhteistyö ja matka- 
keskusten kehittäminen edellyttävät 
taustatukea ministeriöiltä, keskusviras-
toilta, läänien ja kuntien organisaatioilta. 
Organisaatio-ongelmia kulkumuodoille yhteis-
ten palvelujen tuottamisessa 
Joukkoliikenneasema on oleellinen kunnan maan-
käyttöelementti ja näin se kytkeytyy mm. kaavoi-
tuksen kautta kiinteästi kunnan organisaation eri 
osiin. Muita osapuolia ovat liikennöitsijät, Matka- 
huolto, asemilla toimivat yrittäjät jne. Rakentami-
seen, käyttöön ja kunnossapitoon liittyvät monita-
hoiset intressit ja päätöksentekojärjestelmät vai-
keuttavat päivittäistä kehitystoimintaa. 
Erityisen ongelmallinen tilanne on kunnan omista-
mien linja-autoasemien kohdalla. Asemat sijaitse-
vat useimmiten kunnan maalla ja ovat kunnan 
omistamia tai sellaisen kiinteistöyhtiön omistamia, 
missä kunta omistaa yleisötilat. Käytännön toimin-
taa hoitaa Matkahuolto, joka taas on riippuvainen 
kunnan halukkuudesta ylläpitää ja kehittää ase-
mia. Rahoituspäätökset näyttävät säännöllisesti 
lykkäytyvän. Seurauksena on asemarakennusten 
ja ympäristön rappeutuva ja kehno taso. Asematoi-
minnoilta puuttuu näissä tapauksissa riittävän 
"vahva isäntä". 
Toisen ongelman muodostavat monimutkaiset lip-
pu-, aikataulu- ja informaatiojärjestelmät, jotka on 
pääsääntöisesti tehty palvelemaan vain yhdellä 
kulkumuodolla liikkujia. Matkaketjujen edellyttämä 
palvelu on hankalasti saatavissa. Asiantilan taus-
talla ovat liikennemuotojen erilliset organisaatiot, 
joiden yhteistyö ei vielä ole tuottanut tyydyttäviä 
tuloksia. 
Edellä hahmotettiin näiden ongelmien ratkaisemi-
seksi valtakunnallisen matkapalveluyhtiön muo-
dostamista ja matkakeskusyhtiön ideaa. 
Matkakeskuksille ja liikennemuotojen yhteis-
työlle muiden organisaatioiden tuki 
Tärkeimpiä osapuolia ovat liikenteenharjoittajat, 
heidän järjestönsä sekä kunnat. Kunnalla on pää-
tösvaltaa monissa liikenteen hoitoon liittyvissä 
asioissa, kuten kaavoitus, joukkoliikenteen suun-
nittelu, mandollinen tuki jne. Matkakeskusten 
kehittämiseen liittyvissä asioissa tulee näillä osa-
puolilla niinikään olemaan ratkaiseva merkitys. Eri- 
laisia mielipiteitä on esitetty siitä, tuleeko pääveto-
vastuu olla liikennöitsijällä vai kunnalla. 
VR:n rooli korostuu paitsi yhtenä liikenteenharjoit-
tajana, myös merkittävänä maanomistajana, jonka 
hallussa olevia maita voitaisiin käyttää matkakes-
kusten ja niitä tukevan maankäytön kehittämiseen. 
Tämä vaikuttaisi matkustajamääriä lisäävästi ja 
palvelutasoa parantavasti. 
Matkahuolto puolestaan hoitaa tällä hetkellä kym-
menien linja-autoasemien toimintaa ja on siinä mie-
lessä välttämätön neuvottelu- ja yhteistyökump-
pani. 
Kaikki tärkeimmät liikenteenharjoittamiseen liitty-
vät organisaatiot, VR, Matkahuolto, Linja-autoliitto 
ja Taksili itto ovat osoittaneet kiinnostusta ja suhtau-
tu neet myönteisesti tämän selvityksen pääperiaat-
teisiin. Neuvottelu- ja jatkotyöpohja olisi tässä mie-
lessä olemassa. 
Myös seutu- ja läänitason viranomaiset voivat 
omalla suunnittelu- ja kaavoitukseen liittyvällä toi-
minnallaan edesauttaa liikennemuotojen yhteis-
työn kehittämistä. 
Liikenneministeriön rooli korostuu erityisesti silloin, 
kun kysymys on valtakunnallisista yhteispalve- 
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luista, aikatauluinformaatiosta ja lippujärjestelmien 
kehittämisestä ja henkilöliikenteeseen liittyvästä 
tutkimustoiminnasta. Lupaviranomaisena ja lain-
säädäntöön liittyvissä kysymyksissä liikennemi-
nisteriön rooli on luonnollisesti myös merkittävä. 
Kunta 0 0 0 0 0 
Liiken- rautatieliikenne 0 0 0 0 0 0 
teen linja-autoliikenne 0 0 0 0 0 
harjoit- lentoliikenne 0 0 0 0 0 
tajat taksiliikenne 0 0 0 0 0 
Linja-autoliitto 0 - 0 
Matkahuolto 0 0 0 
Taksiliitto 0 0 
Tielaitos 0 0 0 0 0 0 
Rakennushallitus 0 0 
Liikenneministerjö 0 0 0 
Ympäristöministeriö 0 - 0 0 
Maakuntaliitto 0 0 0 
Lääni 0 0 0 
Yksityiset yritykset ja 
liikenteenharjoittajat o o o 
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Matkakeskusten ja liikennemuotojen yhteistyön kehittä-
minen vaatii monien organisaatioiden yhteistyötä. 
Eri toimenpiteiden rahoitukseen osallistuvat eri 
tahot perinteisesti omilla sektoreillaan. Parlamen-
taarinen liikennekomitea on kuitenkin korostanut 
kunnan vastuuta joukkoliikenteen järjestämisestä 
ja rahoituksesta sekä ehdottanut keinoja tarvitta-
vien varojen kokoamiseksi. Ainakin suurempiin 
matkakeskuksiin voidaan haluttaessa kytkeä 
mukaan myös yksityistä  rahoitusta. 
Tielaitoksella on niin ikään mandollisuus tukea lii-
kennemuotojen yhteistyötä ja matkakeskuksia 
monissa yhteyksissä, esimerkiksi omassa suun-
nittelu- ja rakentamistoiminnassaan, opastus- ja 
informaatiokysymyksissä, levähdysaluejärjeste-
lyissä jne. 
Eräitä ulkolaisia organisaatio- ja rahoitusrat-
kaisuja 
Saksassa liikennemuotojen välinen yhteistyö on 
järjestetty alueellisten yhteisten markkinointiyhtiöi-
den (VerkehrsverbOnde) kautta. Näiden tarkoituk-
sena on ollut yhtenäisten lippujärjestelmien kehit-
täminen sekä liikenteenharjoittajien vapauttaminen 
perustuotteensa, kuljettamisen, toteuttamiseen ja 
kehittämiseen. 
Ruotsissa liikennettä suunnittelee ja koordinoi lää- 
nitasolla "länshuvudman", joka voi ostaa yrityksiltä 
suunnitelmien mukaisten vuorojen ajamisen mää- 
rätyillä reiteillä. Taloudellinen vastuu ja subventointi 
jää läänille. 
Mielenkiintoisia rahoitusratkaisuja ovat myös 
Tanskan Höje Tästrup ja Tukholman Wasa-termi-
nalen. Höje Tstrupin aseman omistaa rakennus-
liike, joka on ollut toteuttajana aseman ympärille 
rakentuneessa kaupungissa. Samantapainen 
malli oli käytössä Stockholm Syd (Flemingsberg) 
-aseman toteuttamisessa. Wasa-terminalenin 
(Tukholman rautatieaseman yhteydessä oleva 
linja-autoasema) on toteuttanut yritys,  joka toteut-
tamisen vastineeksi sai rakennusoikeutta samalla 
tontilla terminaalin yhteydessä olevan liike- ja toi-
mistorakennuksen toteuttamiseksi. 
Erään mallin P&R -laitosten rahoitukselle tarjoaa 
Hampurin kaupunki, jossa keskustapysäköinti on 
rajoitettua. Rakentamiseen liittyvä autopaikkavel-
voite hoidetaan maksamalla 20000 DM/auto-
paikka kaupungin rahastoon, jolla puolestaan 
rakennetaan P&R -laitoksia. 
Suomessa kunta voi kaavoittaa matkakeskuksen 
ympäristössä olevia yksityisten omistamia maa- 
alueita, jolloin voidaan saada matkakeskuksien ke-
hittämiseen yksityistä rahoitusta. Tämä tarjoaa hy-
vän mandollisuuden kunnalle edistää matkakes-
kusten kehittämistä ja ratkaista mandollisia rahoi-
tusongelmia. 
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Tavaraliikenne ja yhdistetyt kuljetukset 
• 	Tekniset edellytykset yhdistetyille kulje- 
tuksille ovat olemassa. Uusia lupaavia 
teknisiä ratkaisuja on kehitetty 
• 	Ongelmana ovat pienet kuljetusvirrat 
• 	Ruotsissa yhdistettyjen kuljetusten mää- 
rä on Suomeen verrattuna nelinkertainen 
asukaslukuun suhteutettuna 
• 	Tekniikan ja kuljetusketjujärjestelmän 
kehittyminen tekee yhdistetyt kuljetuk-
set kilpailukykyisiksi entistä lyhyemmillä 
etäisyyksillä 
• 	Jos 30 ajoneuvoyhdistelmää/vrk siirtyy 
junaan välillä Helsinki-Oulu ovat yhteis-
kuntataloudelliset säästöt 2,1 Mmk/v 
• Strateginen ratkaisu yhdistettyjen kulje-
tusten kehittämispaikkakunnista sel-
keyttäisi tilannetta 
• 	Euroopanyhteisön politiikka suosii yh- 
distettyjä kuljetuksia 
• 	Kombiyhtiöiden perustamista tulisi edis- 
tää 
Yhdistetyt kuljetukset eli kombiliikenne, kuor-
ma-autojen ja kuormatilojen kuljettamista 
Tavaraliikenneselvitys rajoittuu yhdistettyihin kulje-
tuksiin. Yhdistettyjä kuljetuksia voivat olla: 
- 	'täysperäyaunullisten kuorma-autojen kul- 
jetukset 
- 	trailereiden ja perävaunujen kuljetukset 
- 	vaihtokorien kuljetukset 
- 	konttikuljetukset. 
Tekniset edellytykset ovat jo olemassa, mutta 
toimintaedellytykset ovat rajalliset 
Yhd istettyjen kuljetusten runkokuljetusmatkan 
taloudellisena vähimmäispituutena on pidetty 
350 km:a (esim. Helsinki-Vaasa), joka muuttuu 
tekniikan ja liikennejärjestelmän kehityksen myötä. 
Koska Suomen teollisuudesta 80% sijaitsee linjan 
Vaasa-Jyväskylä-Imatra eteläpuolella, rajoittuvat 
kombiliikenteen käyttömandollisuudet olennai-
sesti. Tämän linjan pohjoispuolisesta teollisuu-
desta suurimman osan muodostaa mekaaninen ja 
kemiallinen puuteollisuus, jonka tarve yhdistettyi-
hin kuljetuksiin on pieni. Sopivin kuljetuslaji on 
kappaletavara. 
Kombiliikenteelle luonteenomaisia piirteitä ovat 
tehokkaat, suhteellisen harvassa sijaitsevat termi-
naalit, kokojunakuljetukset sekä säännölliset ja 
tiheät vuorot. Kotimaan liikenteessä nämä ehdot 
täyttää Helsinki-Oulu väli. 
Suomessa ei ole fyysisiä kuljetusesteitä, kuten 
Keski-Euroopassa. Tämä suosisi kombiliikennettä 
kotimaan kuljetuksissa. 
Tekniset edellytykset kombikuljetuksille ovat hyvät. 
Kuorma-autoyhd istelmät ja perävau nut voidaan 
lastata suoraan junavaunun päälle, koska ns. 
aukean tilan ulottuma, toisin kuin Keski-Euroo-
passa, on Suomessa riittävä. 
Pasilan tavaraterminaalin siirtotekniikka on kehit-
tynyttä ja nopeaa. Terminaalikurottajan avulla kantti 
siirtyy junavaunuun kandessa minuutissa (kapasi-
teetti 30 kanttia tunnissa) ja perävaunu neljässä 
minuutissa (kapasiteetti 15 perävaunua tunnissa). 
Term 1 naalikurottajan kaltainen monitoimikone on 
kuitenkin kallis (n. 3 Mmklkpl) ja vaatii kentälle eri-
tyisen vahvan pohjarakenteen. Investointi kannat-
taa tehdä vain suuria tavaravirtoja varten. 
Määrät pieniä - kasvumandollisuudet nelinker-
taiset 
Yhdistettyjä kuljetuksia ali v. 1990 n. 2°Io VR:n 
kokonaisvolyymistä eli yhteensä 630000 t. Ne 
jakautuvat seuraavasti: 
- 	koko kuorma-autoja perävaunuineen sekä 
trailereita eli perävaunuja 2850 kpl/v eli 
noin 13 kpl/arkipäivä pääosin reiteillä Hel-
sinki-Oulu-Helsinki, Helsinki-Iisalmi-
Helsinki ja Helsinki-Kokkola-Helsinki, 
suurasiakkaana Transpoint Oy 
- 	kontteja kotimaan liikenteessä 54585 
kpl/v eli n. 250 kpl/arkipäivä, näistä n. 
80%:n lähtö- ja/tai määräpaikkana on 
Helsinki 
- 	ulkomaan liikenne itään on 14000 kpl/veli 
n. 60 kpl/arkipäivä 
- 	muu kansainvälinen liikenne n. 7000 kpl/v 
eli n. 30 kpl/arkipäivä. 
Vuonna 1991 kesäkuun alussa alkanut kombilii- 
kennejunavuaro välillä Helsinki-Oulu-Helsinki ei 
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ole vielä sanottavasti lisännyt kuljetusmäärää. 
Konttien Helsinki-keskeisyyteen vaikuttaa väes-
tö-ja työpaikkakeskittymä, Pasilan terminaalin 
sijainti ja se, että n. 2/3 ulkomaanliikenteen kon-
teista saapuu Helsingin satamaan. 
Yhd istetyt kuljetukset ovat suurista volyymeistä 
johtuen Länsi-Euroopassa huomattavasti merki-
tyksellisemmässä asemassa kuin Suomessa. Esi-
merkiksi alppitunnelin kautta kulkee useita kym-
meniä kombijunia päivittäin. 
Ruotsin valtionrautateiden SJ :n kombiliikenteen 
määrä oli v. 1990 4,7 milj. t/v. Tämä on n. 7,5 kertaa 
Suomen kombiliikenteen määrä eli n. 4 kertaa 
enemmän asukaslukuun suhteutettuna. Viikottain 
kombijunia (kokojuna) lähtee ulkomaille n. 40 kpl. 
Tämä on lähes puolet ulkomaille lähtevien koko- 
junien yhteismäärästä. 
Yhteiskuntataloudelliset säästöt 40-50 p/km 
Mikäli yhdistelmäajoneuvo siirrettäisiin junaan, 
muodostuisi yhteiskuntataloudellisiksi säästöiksi 
0,48 mklkm. Laskelmassa ei ole otettu huomioon 
verotusta eikä yritystaloudellisia tuloja ja kustan-
n uksia. 
Tulos perustuu ruotsalaiseen selvitykseen ja tilas-
toihin. Saatu lopputulos 40-50 p/km on suuruus-
luokka-arvio Suomen olosuhteissa, koska myös 
ympäristö- ja terveysvaikutusten arvottaminen on 
hyvin subjektiivista. 
Laskelmassa on otettu huomioon erot tiestön/ 
kiskojen kulumisessa, onnettomuuskustannuk-
sissa, liikennevalvonnassa, ruuhkakulut sekä 
ympäristö- ja terveysvaikutukset. 
Jos 15 yhdistelmäajoneuvoa käyttäisi junaa välillä 
Oulu-Helsinki arkityöpäivänä kumpaankin suun-
taan ja liityntämatkat lisäisivät kokonaismatkaa 50 
km, muodostuisi yhteisku ntataloudelliseksi sääs-
töksi n. 2,1 Mmk vuodessa. 
Terminaalikurottaja toiminnassa 
Pasilan tavaraterminaalissa. 
Ongelmia voitettavana 
Asenteet yhdistettyjä kuljetuksia kohtaan ovat 
myönteiset. 
Yhdistettyjen kuljetusten kasvua rajoittavat ongel-
mat ovat haastattelujen perusteella seuraavat: 
- 	hinta 
- 	purkausnopeus eräissä termi naaleissa 
- 	kuorma-autonkuljettajien vastustus 
- 	aikatauluvaihtoehtojen vähyys 
- 	pienet kuljetusvirrat ja "liika" kilpailu suo- 
malaisessa kuljetusmaailmassa 
- 	kuorma-autoyritysten rakenne on pienyri- 
tysvaltainen ja markkinointi on työlästä. 
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• 	Strateginen ratkaisu yhdistettyjen kulje- 
tusten kehittämispaikkakunnista sel-
keyttäisi tilannetta 
• 	Bimodal-järjestelmä - teli suoraan traile- 
sin alle - luo uusia mandollisuuksia 
• 
	
	Euroopan yhteisön politiikka suosii 
yhdistettyjä kuljetuksia 
• 	Kombiyhtiöiden perustamista tulisi edis- 
tää 
Kombiliikenteelle kuljetusverkko 
Kombiliikenteen kehittämiseksi olisi tärkeätä mää-
ritellä kombiliikenteen solmukohdat. Paikkakun-
nilla tulee tehdä maa-aluevaraukset. Näillä toimisi-
vat VR : n lisäksi maantiekuljetusyrityksiä sekä huo-
linta- ja tukkuliikkeitä ja yritysten varastoja. Länsi- 
Saksassa kombiterminaaleja on 62 kpl (n. 1 kpl! 
milj.asukasta). Ruotsissa on 14 kombiterminaalia 
(n. 1 kpl!650 000 asukasta). Vastaavasti Suomeen 
voitaisiin tarvita 6-8 kombiterminaalia edellyttäen, 
että kombiliikenteen suhteellinen tavaramäärä 
nousee Ruotsin tasolle. 
Mikäli yhdistetyt kuljetukset toimivat tehokkaasti, 
voitaisiin vähäliikenteiset pistoraiteet purkaa. 
Oulun kaupunki on erityisen kiinnostunut tehok-
kaasta kombiliikenteestä, jos samalla vähäliiken-
teisiä ratoja voidaan purkaa ja maa-alueet saa-
daan asunto- tai muihin tarkoituksiin. Pelkästään 
kaupungin hallinnassa on n. 25 km pistoraiteita, 
joista osan kaupunki on rakentanut itse. 
Tekninen kehitys jatkuu - VR:n omat toimet 
tehostuvat 
Tekninen kehitys luo uusia mandollisuuksia. Ns. 
"bimodal-järjestelmä" on lupaavin uutuus. Siinä 
trailerin eli puoliperävaunun alle asennetaan suo-
raan junavaunun teli ja trailerit yhdistetään toi-
siinsa. Trailerin taarapaino kasvaa vahvistuksien 
vuoksi vain yhden tonnin. Järjestelmä mandollistaa 
kevyet terminaalitoiminnot ja 350 km:ä lyhyemmät 
taloudelliset yhdistetyt kuljetukset. Systeemiä ko-
keillaan parhaillaan mm. Norjassa. Myös nopeita 
lastaus- ja purkauslaitteita on mandollisuus hank-
kia kuljetusmäärien kasvaessa. 
VR:n on mandollista kehittää edelleen omia tekni-
siä, tuotannollisia ja markkinointitoimiaan. Näitä 
voivat olla mm. viitoitusjärjestelmän luominen 
ohjaamaan ajoneuvot kombiterminaaliin, tietojär -
jestelmän kehitys vaunujen purkausjärjestystä 
varten (kiireellisin kontti puretaan ensimmäisenä) 
ja konkreettisen kustannusesimerkkejä sisältävän 
markkinointiesitteen luominen. 
Yhteiskunnalliset paineet yhdistettyjen kulje-
tusten puolella 
Euroopan yhdentyessä tullaan Suomessa noudat- 
tamaan eurooppalaisia liikenneperiaatteita, ellei 
niihin ole saatu poikkeuslupia. Tällöin ajo- ja lepo- 
aikalain kiristyminen  tulee välillisesti kasvattamaan 
yhdistettyjä kuljetuksia. EY:n kaavailema tuki 
yhdistetyille kuljetuksille voi toteutua myös Suo-
messa. Toisaalta kansalliset tukimuodot, kuten 
alueellinen kuljetustuki voi poistua. 
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Suomeen tarvitaan yhdistettyjen kuljetusten verkko. 
Kombi- ja terminaaliyhtiöiden perustaminen 
lisää yhdistettyjä kuljetuksia 
Keski-Euroopassa rautatiekuljetu ksia markkinoi-
vat kom biliikenneyhtiöt. Omistusperiaatteita on 
yleensä kaksi. Valtionrautatiet omistaa joko sel-
keän enemmistön osakkeista tai korkeintaan kol-
masosan. Kombiyhtiöt lisäävät yhdistettyjä kulje-
tuksia. 
Lähes jokaisessa Länsi-Euroopan maassa on yksi 
tai useampi kombiliikenneyhtiö. Siksi seuraavat 
toimet ovat mandollisia: 
- 	Yhteiskunta voi tukea kombikuljetuksia 
avustamalla infrastruktuuri-investointeja. 
Parhaiten tämä voi onnistua, jos avustetta-
vana on terminaali- tai kombiyhtiö, josta 
VR omistaa vähemmistöosuuden. 
- 	Mikäli Oulun-Helsingin kombiliikenne- 
kokeilu ei onnistu, harkitaan terminaali-
yhtiön/kombiliikenneyhtiön perustamista 
Ouluun. 
- 	Pohjoismaisiin kuljetuksiin perustetaan 
pohjoismainen kombiyhtiö. Pohjoismaiden 
kaupasta 20%  suuntautuu muihin poh-
joismaihin, joten materiaalivirrat ovat mer-
kittäviä. 
- 	Selvitetään tarve perustaa kombiyhtiö 
muuhun ulkomaiseen liikenteeseen. 
Ajoneuvoyhdistelmat 	 6 72t 
Trailerit 	 81 2t 
Kontit/vaihtokorit 
	
840t 
Trailerit rautatietelin päällä 	 952t 
Yhdistettyjen kuljetusten teknisiä vaihtoehtoja ja nettokuorman määrä samalla bruttokuormalla (1500 t). 
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Tanskan lC-3 -juna. 	 - 
Flemingsberg, Tukholman "Pasila", 
jossa kaukojunat pysähtyvät. 
Uusistettuja pohjoismaisia 
rautatieasemia. 
Kouvola, suomalainen "matkakeskus", jossa linja- 
auto- ja rautatieasema ovat toistensa yhteydessä. 
irT1j 
.* 
L:' __j. 
Rautatieaseman piktogrammi (Ruotsi). 
Suomessa vastaava merkki on vain 
lentoasemalla. 
Ruotsin rautateiden (SJ) 100 projektin 
uudistusohjelma on näkyvästi esillä. 
(-J 
Nuär56 
av 100 punkter 
avbockade. 
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ISBN 951-47-5499-9 
Raportti käsittelee kulkumuotojen yhteistyön kehit-
tämisen tarjoamia mandollisuuksia. Pääpaino on 
henkilöliikenteessä, mutta myös tavaraliikennettä 
ja erityisesti yhdistettyjä kuljetuksia on käsitelty. 
Matkapäätöksen syntymistä analysoitaessa käy 
ilmi riittävän, kaikkia kulkumuotoja ja matkaketjuja 
koskevan tiedon puute ja tarve. Myös kulkumuo-
doista vallitsevilla mielikuvilla on tärkeä merkitys ja 
ne olisi saatava vähintään tarjolla olevia palveluja 
vastaavalle tasolle. 
Kulkumuotojen erillisten asemien yhdistäminen 
matkakeskuksiksi sujuvoittaisi matkaketjuja ja tar-
joaisi huomattavia mandollisuuksia kustannus- 
säästöihin. Tärkeää on myös joukkoliikennease-
mien liit'yntäpysäköintijärjestelmien kehittäminen. 
Matkustajien tarpeet ja matkaketjujen sujuvuuden 
parantaminen edellyttävät eri liikenteenharjoitta-
jien tiivistä yhteistyötä,  suunnittelua ja koordinoin-
tia. Myös valtion ja kuntien viranomaisilla on mer-
kittävä rooli matkakeskusten ja liikennemuotojen 
yhteistyön kehittämisedellytysten luojina. 
Liikennemuotojen yhteistyön kehittäminen tarjoaa 
laajoja mandollisuuksia ja hyötyjä niin matkaili-
joille, kunnille kuin koko yhteiskunnallekin. Rapor-
tissa esitetyt toimet muodostavat yhdessä erään-
laisen filosofian, jonka tulisi olla päättäjien, liiken-
teenharjoittajien sekä kaupunki- ja liikennesuun-
nittelijoiden tiedossa. 
